MARES Y NAVES

SRR s ANO Il NUMERO 13 MAYO-JUNIO 1975




MARES Y NAVES

- REVISTA BIMESTRAL
Organo de “Estudios y Difusion Maritimos”, A. C.

Ano III Niimero 13 May. - Jun. 1975
DIRECTORTO SUMARIO
ESDIMA, AC
PRESIDENTE
Almirante - ’
. Editorial .o .oicoeves o e e L et
Antoxto VAzquez oen Mercano gnget &0
SECRETARIO Celebracion del Dia de la Marina . ............... :
Almirante
AnTunio J. Azxan ZeTina M“""“j" Presidencial del Dia de la Marina ...........
TESORERO Los trabajos de limpieza del Canal de Suez . ... ...... ‘

Capitin de Corbeta

FerLive Rosas [safas

VOCAL
Cap. Piloto Aviador

Marciat. Heerra Jones

La construccién naval en el primer trismestre de 1975 . . .
[l peligro de los supertanques, por A. J. Aznar ... ... ..
La produccién pesquera mundial en 1973

L.a Escuadra en potencia, por el Tie. de Navio G. M. Gu-

VOCAL
Capitan de Altura tiérrez de la Camara . . S O O S Ny AT £ SN SRS
Arowpo Areraxpre Diaz
Del buque-faro al LANBY ............. N LR
VOCAL
Ingeniern » =
Panorama Mundial de Obras maritimas ..............
Armixo Zenrecue Canritro
IR e Defensa de los submarinos, por C. G. Milner ... ... ...
ARES y N/ A '
Organo informativo de .
ESDIMA AC Los recursos pesqueros de las aguas continentales . ... ..
Director: LLa saga del bacalo, por Anthony Notboy . .............
Cap. Francisco ]. Davila
Fl tinel submarino mas largo del mundo ... .. ... .. ..

Administrador:
Ing. Mar.uel Peyrot Giraed

Il contenedor: su evolucion en el munde y en la Argentina,

Bajio niim, 282 Desp. 104 s 2 ==
Tel: 584.35.01 México 7. D.F por el Cap. K. W. Keymer . .. .. UL SRR
Precia del ejemplar ........... g 400 El sistema AMVER . ... .ot et s
Ejemplar atrasado ............. $ 15.00
Subscripcién (6 nimeros) .,.... § 45.00 El Viento en las Velas,de J. Perret . .................
Autorizada como correspondencia de 2a. El :Capo,.por Salvador Rueda' : v e siva 5 s sials wieie o s

clase, por la Direccion General de Correos
con oficio nimero 25475, Exp. 091.70/1000
de fecha 15 de octubre de 1973 v niimero
de control 1628.

[La construccion de plataformas para perforaciones petroli-
[eras, por el Dr. Ing. Naval José Ma. Marco Fayrén . .

16

514)

!-){)

Impresa en Editorial Maritimu, Vizcainas 21 - 49-50-51 (Por Cjn. de San Ignacio)



f&/[z‘ou'a/

Tuvo este ano la celebracion del Dia de la
Marina una relevante importancia ya que. por 1ez
primera, con tal motivo entraron en servicio dos
nuevos puertos v se inauguré la primera etapa de
la construccion de un tercero que permite, desde
luego, su inmediata wtilizecion por buques de de-
terminadas dimensiones.

A pesar del desconocimiento con que nume-
rosas personas opinan sobre los asuntos maritimos
del pais, es indudable que el Gobierno Federal
los encare cada vez con mejor vision v los va re-
solviendo con sentido realista, lo que indica la de-
dicacion a ellos er el mds alto nivel.

Prueba del interés gubernamental en los asun-
tos maritimos lo sefiala claramente la iniciativa
del Presidente Echeverria para constituir la em-
presa Multinacional Naviera del Caribe, 1o que ol
fin se consiguié en San José de Costa Rica, pre-
cisamente tres dias antes del Dia de la Marina.
Y si bien no se obtuvo le unanimidad en la rota-
cion, ya que algunos paiscs no pudieron, por cues-
tiones legales, sumarse desde luego a la mayoria,
el hecho de que ésta se hava constituido por las

principales naciones de la zora augura la pronte

puesta en marcha del nlan, con el consiguients des-
errollo maritimo de la region.

La tarea del gruvo director de la Empresa
serda arduc vy laboriosa. ya que los preblemas de
su organizacién, muy complejos por su naturaleza,
estardn gravadas por circunstancias politicas que
habran de salvarsc con el tacto mds delicado, pues
nucstros paises son muy susceptibles y aunque
ninguno, y nuestro peis ain menos, trate de ob-
tener ventajas, va que ¢! denominador comin de
la Empresa es la total igualdad. tendrd que cvi-
tarse cualquiera accién que pueda despertar la
minima suspicacia de alguna de las partes con-
tratantes,

A las congratulaciones vy buenos deseos que
el senor Presidente de la Repiblica cxvresé a los
marinos mexicanos en su Mensaje del primero de
Junio, MARES Y NAVES agrega sus votos mds
cordiales por el desarrollo de la Armada v las
Marinas Mercante v Pesauera v por el bienestar
de su personal.
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El canal de Suez ha sido reabierto al transi-
después de ocho aitos de haber quedado blo-
queado por Egipto. en ocasion de la Guerra de
los Seis dias. La reinaugurcciéon ocurrié dentro
de un marco de solemnidad v de jibilo. En otro
lugar de este nimero-~de MARES 5 NAVES he-
mos tratado ampliamente de los trabajos que hu-
hieron de ser realizados para la oportune reaper-
tura del Canal. cuya trascendencia en el trdfico
maritimo es innegable, principalmente en lo que
se refiere al transporte del petréleo. cuyo punto de
partida principal, habrd de ser, durante mucho
tiempao, el Gollo Pérsico.

Asi, por ejemplo. desde Mina a! Ahmadi, en
cse golfo, a Génova. via Canal de Suez, la dis-
tancia es de 4.705 millas: a Rotterdam, 6,560 y
a Baltimore, 8,681, en tanto que utilizando la via
Cabo de Buena Espcranza las distancias son, res-
pectivamente. 11.069: 11.293 y 12,039 millas. En
1érminos de viajes anua'es por huq:w considerin-
do cuatro dias en puerto nor mu;n redondo v quin-
ce dias al afio fuera de servicio, en el mismo orden
en que se han mencionado anteriormente, se ha-
rian 11.61 viajes. 8.65 v 6.70 contra 5.34, 5.24 v
4.94 por la vie de El Cabo. La economia, aunque
salta a la vista. se reduce notablemente debido
o las nuevas tarifas aue entraron er vigor al rea-
lirize el canal v que revresentan cesi el doble de
las anteriores. Las nucvas cuo'as habrdn de pa-
garse en Derechos Especiales de Giro para evitar
las nosibles denrectaciones !
cano.

dolar norteameri-

Le situacion en el Medio Oriente contintio
inestable v ain es temprano vara scialer hasta
qué punto recuperard el canal sw antigua activi-
dad. Pese al gesto del Prosidente cgincio de rea-
nudar el trifico. no obstante I vresencia de tro-
pas isreelies a tiro de ecaiton del canal, los inte-
grantes de la Conferencia del Lejano Oriente, que
incluye casi el 90% del trifico Europa-Oriente,
cuando escribimos estas lineas, se hallan indecisos
cn utilizar plenamente ¢sa via de comunicacion.
en tanto las comvaiias eseguradoras no definan
claramente su actitud, ademds de que muchos son
los buques. principalmente petroleros, que actual-
mente operan a velocidad reducida, pera evitar el
amarre de mds unidades.



CELEBRACION DEL DIA DE LA MARINA

El Dia de la Marina correspondiente al ano
actual ademas de los festejos tradicionales que
se llevan a cabo tanto en la Capital de la Repii
blica como en los diversos puertos y aun en po-
blaciones del interior de] pais, revistié gran im-
portancia por haber sido inauguradas obras por-
tuarias realizadas en el litoral del Pacifico, El
Presidente de la Republica puso en servicio los
puertos de Punta Pefusco, en Sonora, e] de San
Blas, en el estado de Nayarit y la primera etapa
de Puerto Madero, en Chiapas,

En este tltimo puerto, ¢l Presidente Echeve-
rria abandere la draga Guaedalupe Vietoria, de
cuyas caracteristicas nos ocuparemos en el pro-
ximo numero de MARES Y NAVES, Igualmente
abandero, personalmente, el buque patrullero
Miguel Ramos Arizpe ¥, de manera simbéliea, otros
cuatro mas. De todos leos actos la prensa nacional
informo ampliamente, por lo que aqui solamente
se hard referencia a las obras inauguradas, en
lo que respecta a provecto, construceién y fina-
lidades.

PUERTO PENASCO, SON.

Situado al Noroeste del Estado de Sonora en
la Costa del Golfo de California, Puerto Penas-
¢o es un puerto eminentemente pesquero, y aun-
que limitado por las condiciones fisicas, pronto
se desarrollo una infraestructura industria] pes-
quera. importante que incluye tres congeladoras
de camardn, una empacadora de sardina, una
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fabrica de harina de pescado y una de hielo,

El rapido desarrollc de la pesca se vio limi-
tado por la carencia de instalaciones. Esta ca-
rencia aunada a la amplitud de las mareas, que
llega a ser hasta de 7.00 m., ocasionaba que la
operacion de la flota pesquera se realizara en
condiciones de extrema dificultad, y por tanto
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que las instalaciones industriales operaran por
abajo de su capacidad.

El conocimiento de esta realidad motivé la
realizacion de estudios fisicos tendientes a anali-
zar la factibilidad de habilitar Puerto Penasco
como un verdadero puerto pesquero,

Existiendo un muy buen panorama para el
desarrollo de la actividad pesquera en el lugar,
se decidié dotar a Puerto Penasco con la infraes-
tructura necesaria que permitiera una operacion
eficiente de la actividad pesquera y abriera las
posibilidades a un mayor crecimiento futuro,

El nuevo Puerto se planed para dar servicio a
una flota creciente que se espera llegue a ser
de 200 embarcaciones en 1980 y para eliminar
el problema de las diferencias de mareas que
ocasionaban que el puerto quedara cerrado du-
rante ciertos periodos, facilitando asi Ia actividad
pesquera y pensando en las grandes posibilidades
de explotar el atractivo turistico de la region del
Golfo de California v la cercania con los Estados
Unidos, se reservo un area para el establecimiento
de una marina,

Fue necesario ejecutar dragados por un volu-
men total de 1,125,768 m* con los que se relle-
narcn areas que se dedicaran a la actividad, pes-
quera y turistica, Se consideré que la mejor for-
ma de administrar los terrenos ganados a] mar
seria mediante la formacion de un Fideicomiso
que se encargue de fomentar e] desarrollo de las
acti\idades antes mencionadas; este fideicomiso
sera constituido a la brevedad posible.

En el proyecto de planeaciéon integral se es-
tima desarrollar un area de 362,670 m?

Como parte de la infraestructura, el gobier-
ne federal construyo en el nuevo puerto un mue-
Ile de concreto armado de 145 m. de largo en su
banda de atraque, canal de acceso y darsena de
maniobras con una profundidad minima de 3
metros en las condicicnes de marea baja,

Del total de la superficie de los terrenos ha-
bilitados se tienen ya perfectamente zonificados
201,153.57 m?, de los cuales 45% se han reser-
vado a la actividad turistica, 10.8% para la
comercial, 21.0% para astilleros, 13.7% para la
actividad pesquera privada y 9.5% para las coo-
perativs pesqueras,

La infraestructura porturia con que contara
el puerto se compone de las siguientes obras prin-

SAN BLAS,

Localizaeion

El puerto se localiza en el litoral del Océano
Pacifico; sus coordenadas geograficas son 21°
32" N, v 105° 19" W. Esta situado en el terreno
bajo en ls Ribera Este de la Ensenada que for-
ma dicho lugar.

Crigen del Proyecto. o
Antecedentes,

La poblacion de San Blas esta situada en el
Banco Orienta]l del Estero que constituye la En-
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cipales: canal de acceso, bordos, muelle de pesca
 pedraplén de contencion en la zona del mar.

Canal de Acceso.

Esta obra tiene un ancho de plantilla de 30 m.
y profundidad de —3.50 m., con respecto a] nivel
medio de mareas bajas,

Boirdos,

Se construyeron bordos para contener el pro-
ducto del dragado, formados con piedra de todos
tamanos,

Muelle de pesca.

Esta estructura de atraque es del tipo margi-
nal: a base de subestructura de pilas de concre.
to y superestructura formada por cabezales y lo-
sa de] mismo material; e] ancho es de 850 m, y
tiene 145.00 m. de longitud,

Con el producto del dragado se construyeron
los bordos y las areas de rellenos mencionadas.

Es interesante hacer notar que e] nuevo Puer-
to permitird la eliminacion de capacidad ociosa
en las instalaciones industriales y que el desarro-
llo de la actividad turistica representara una nue-
va fuente de ingresos y de ocupaciéon para la po-
blacion.

Indudablemente Puerto Penasco dara un nuevo
impulso a la actividad econémica de la region
contribuyendo a la creacion de empleos, impul-
sando las inversiones de actividades conexas, De
hecho serd un nuevo polo de desarrollo en la eco-
nemia del Estado de Sonora y del pais en ge-
neral,

La inversion realizada hasta el momento se
distribuye en la siguiente forma:

y Control

)

Estudios, Proyectos

de Calidad 3 396,610,00
Construceion del puerto

pesquero 36’507,053.22
Edificios administrativos, habi-

tacionales y servicios 4'275,000.00

TOTAL 3 41°178.663.20

NAY

senada. Durante la Colonia y atn bastante tiem-

po (leruéq de obtenida la Independencia Nacio-

nal, San Blas fue el Puerto Militar de mayor

importancia en el Pacifico, Siendo la cabeza del

Departamento Naval del Sur. También tuvo im-

lekmcia como Puerto de entrada y salida de
ayarit

Ideas de Justificacion.

El Estado de Nayarit cuenta con una gran
cantidad de esteros, lagunas y marismas debido
a lo cual se tiene una existencia ilimitada de re-
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cursos piscicolas en aguas estuarinas y de alta-
mar; es por ello que se ha iniciado un plan piloto
con el fin de dar a los esteros las condiciones
ideales para el desarrollo de las especies exis-
tentes, asi como para promover la pesca litoral
y la de altura.

El recurso de las especies de escama es abun-
dante frente a] litoral del Estado y su captura
en la actualidad es incipiente, por lo que se con-
sidera que la ereacion de un puerto pesquero con-
tribuira al aprovechamiento 6ptimo de esta rique-
za y al desarrollo de otras actividades, como son
la turistica, con la instalacion de marinas, pesca
deportiva y paseos turisticos por los esteros,

En resumen, el proyecto estd enfocado a los
siguientes objetivos:

—Utilizar la potencialidad pesquera de los es-

teros,

—Incremento en la productividad por embar-
cacion dedicada a la pesca.

—Incremento en la explotacion pesquera de la
zona y el desarrollo de industrias conexas
a esta actividad.

—Como resultado de las actividades pesque-
ras en la region, se produciran otra serie
de actividades econémicas relacionadas con
la pesca, contribuyendo a elevar e] nivel de
vida regional,

—La construceion de espigones dentro del es-
tero impedird la erosién de la margen iz-
quierda, evitindose de esta manera posibles
desastres en la zona urbana.

—Con la construccion de estos espigones se
impedira el azolvamiento de la boca de| es-
tero, lo cual eliminaria la pesca en el mis-
me.

Considerando el alto grado de rentabilidad
de la actividad del turismo en relacion a otras
ramas industriales, y el estimulo que representa
a las economias regionales a mediano plazo, es
factible impulsar dentro de las actividades de
dicho puerto, el rubro turistico, ya que se tienen
diversos atractivos en este lugar cemo son la
pesca deportiva, la caza, el clima. el paisaje, las
playas y las construcciones coloniales,

Ingenieria del Proyecto.

Con la intencion de habilitar un puerto que
promueva el desarrollo de las uctividades pes-
quero-turisticas en el litoral de Nayarit la Secre-
taria de Marina procedio a la realizacion de es-
tudios diversos. para elaborar e] proyecto de di-
cho puerto, definiendo las obras necesarias para
la creacién del mismo,

Estas obras comprenden: escolleras, bordos
de contencién, canal de acceso, dragado, rellenos,
muelle, espigones, servicios,

PUERTO
Puerto Madero.
El Estado de Chiapas, el mas grande del Su-

reste, dotado con un enorme potencial de recur-
sos naturales hasta el momento no totalmente

on

Escollera Oeste.

Se localiza en la margen derecha del estero
del Pozo con longitud de 630 m., ancho de corona
variable, formada con piedra de todos tamafos.
Escollera Este.

Se localiza en la margen izquierda del estero
del Pg'z.o' ancho de corona variable y formada
con piedra de todos tamanos, su longitud es de
300 m.

Bordos de Contencion,

Para retener el material producto del draga-
do se construiran dos tipos de bordos, de piedra
de todos tamafos y de material compactado: an-
cho de corona de 3.50 m. y elevacién de 1.50 m.,
scbre el nivel medio de mareas bajas,

Cana! de Aeceso,

Tiene un ancho de plantilla de 100 m. y pro-
fundidad de 3.00 m., con respecto ] nivel medio
de mareas bajas,

Dragado..

' Se dragoé en el estero del Pozo y mar, para
formar el canal de acceso, en las zonas de dar-
senas y muelle con el objeto de dar las profun-
didades previstas,

Retlenos.

Con el material producto del dragado se hicie-
ron rellenos en la zona posterior al muelle,

M uelle,

Se construyé un muelle dispuesto en “T” de
62 m. de banda de atraque, por 8.50 m. de ancho.
La subestructura es de pilotes de concreto y su-
perestructura de losa de] mismo material,

Espigones.

Se construyen espigones para proteccion de la
margen izquierda del estero del Pozo.

Servicios,

Se dotara al puerto de energia eléctrica, agua
potable, combustible, ete, ’

Se contara también con estacionamiento y un
pabellon comercial para servicio al turismo, for-
mado de materiales regiomales, :

Los estudios que dieron por resultado el pro-
vecto definitivo de este puerto datan del afio
1961, fecha en que se iniciaron los estudios fisi-
cos y tedricos del transporte de sélidos en el in-
terior del estero de] Pozo; aunados a estos se han
emprendido estudios topohidrograficos y de fe-
nomenos oceanicos que han permitido realizar
con éxito lag obras para reiniciar actividades im-
portantes en el viejo Puerto de San Blas, Nay.

MADERO

explotados, es uno de los principales producto-
res de materias primas, de exportacién, tales co-
mo café, algodén, cacao y platano, El movimien-
to de estos productos se veia limitado por los al-
tos costos de transporte, ya que era necesario ha-
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cer grandes recorridos desde la principal zona
productora, el Soconusco, hasta los puertos de
Coatzacoaleos, Ver., o Salina Cruz, Oax., por don-
de se enviaban al exterior.

Se presentaba pues una necesidad inminente
de dar una salida rapida y econémica a las ex.
portaciones de la region planteindose como una
necesidad urgente la construccion de un puerto
en la Costa Chiapaneca, proximo a la zona pro-
ductora y con las instalaciones necesarias para
un manejo eficiente de la carga.

Por otra parte la existencia de importantes
recursos piscicolas frente a la costa de Chiapas,
hizo pensar en las posibilidades de un desarrollo
importante, limitado hasta ahora por la carencia
de instalaciones,

Considerando estos elementos v después de di-
versos estudios fisicos v econémicos se decidié la
construccion de un puerto que sirviera tanto a
las exportaciones como a la pesca, Las caracteris-
ticas fisicas de la costa vy la cercania a la prin-
cipal zona productora, seftalaron a puerto Made-
ro como la mejor alternativa,

Puerto Madero permitirda por una parte faci-
litar la comercializacién de los productos agrico-
las del area y por oftra producira un efecto de
expansion del propio trifico, pues al abatir los
costos de transporte resultard conveniente movi-
lizar algunos productos que por su baja densidad
econémica son marginados,

La infraestructura portuaria que se esta crean-
do permitirda desarrvollar otras actividades ligadas
con e] trafico por agua, tales como:

—El movimiento de cabotaje entre diversos
puertos del litoral del Pacifico.

—Se incrementara la actividad pesquera en
forma importante frente al litora] de Chiapas,
limitada anteriormente por la falta de instalacio-
nes,

—La actividad ganadera en la zona costera
de Chiapas que es importante, tendri un punto
de salida para su produccion,

El efecto de la inversién en el Puerto tendra
una repercusion indirecta que impulsara la rama
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industrial y comercial y propiciard el desarrolio
econémico general de esta region,

Por otra parte se agregara al renglon turistico
un nuevo atractivo que en union de los ya exis-
tentes, ruinas arqueoldgicas, ciudades coloniales y
bellezas naturales, permitird un mejor aprovecha-
miento de esta actividad,

Puerto Madero ha sido planeado cemo un puer-
to de actividades multiples, comercial, pesquero
v turistico y su desarrollo futuro ha sido consi-
derado en forma integral,

La planeacion general considera diferentes
etapas, definidas de acuerdo a las previsiones de
trafico esperado y los requerimientos de que ha.
bra que satisfacer.

En la primera etapa, inaugurada el Dia de la
Marina, sz dispone de un muelle de 150 metros
de largo, en el que podran realizarse tanto las
exportaciones de platano como la de otros produc.
tes, podra también efectuarse la importacion de
ias mercancias que el hinterland requiere y e
movimiento de cabotaje.

Se dispone asimismo de una bodega de transi-
to de 84 por 33 m., con su servicio de vias y de
equipo para la mecanizaciéon del manejo del pla.
tanc, Para la proteccion de este equipo se cons-
truyé un cobertizo de estructura metilica de 63
m, de longitud por 10.30 m. de ancho.

Aunque inicialmente la operacion de Puerto
Madero se concentrara en el manejo de productos
agricolas, e] nuevo puerto repercutirda favorable-
mente en las actividades turisticas y pesqueras,
al proporcionar infrestructura basica para estos
dos renglones,

Las condiciones para fomentar la pesca son
apropiadas por la existencia de lagunas costeras,
esteros, ete., pero la apertura de Puerto Madero
amplia las perspectivas hacia la explotacion pes-
quera de altamar, proporeionando abrigo y servi-
cio a las embarcaciones.

Para el desarrollo de esta industria se ha cons-
truido un muelle de 85.00 x 10.00 m, vy se han
efectuado los dragados necesarios para la cons-
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Mensaje Presidencial

del dia de la Marina

Con motivo del Dia de la Marina, el Lic.
Luis Echeverria, Presidente de la Republica, di-
rigio el siguiente Mensaje a los miembros de la
Armada de México y de la Marina Mercante:

Con motivo de]l Dia de la Marina, envio un
fraternal saludo « todos los miembros de la Ar-
mada de México y de la Marina Mercante Na-
cional, Les expreso, asimismo, el reconocinmiento
y b gratitud del pueblo y del gobierno mexica-
nos por la importante tarea que realizan en los
mares y en bos litorales y puertos del pais,

La Armada Nacional mantiene le continwidad
de una tradicion, persistente y heroio, en defen-
sa de la soberania y de las instituciones republi.
canas, También cumple, «l lado de lo mavina
mercante, con importantes funciones ecconomicas
que bemefician « la colectividad mexicana.

El océano constituye una iwmensa fuonte de
riqueza, Desde tiempos remotos, han sido explo-
tadas sus reservas alimenticias y ha sido emplea-
do como medio de comunicacion y de intercambio
comiereial, En lo actualicvud el nso de modernas
téenicas permite, ademds, el aprovechamiento de
sus yacimientos minerales, la transformacion del
agua salina en agua apta para el consumo hu-
mano y para la agricultura y el uso de las mareas
PATE generar energia,

Por cstas razones, tenemos el mayor empeno
en preservar y en utilizar racionalmente las mil-
tiples posibilidades que el mar ofrece como factor
para el progreso social,

En el plano internacional, libramos una con-
sistente lucha para lograr un estatuto que garan-
tice la equitativa explotacion de los recursos mda-
rinos. Al mismo tiempo, creamos meeanismos
empresas destinadas o substituir un esquema de

dominacion colonial por la cooperacion igualitaria
entre paises riberenos,

La Carta de Derechos y Deberes Economicos
de los Estados, sefiala mormas especificas para
el buen uso de los recursos maritimos y la. Em-
presa Naviera Multinaciona] del Caribe, es un
instrumento esencial para la reivindicacion de las
riquezas de la zona y para el desarrollo regional,

Las realizaciones en el ambito interno som
igualmente significativas y promisorias, La poli-
tica de investigacion cientifica y lo de educacion
y fomento pesquero, se complementan con los pro-
gramas de construccion de puertos y de reforma
portuaria que lleva adelante el Gobierno de la
Republica.,

El dig de hoy se ponen en servieio las insta-
laciones de Puerto Madero, en Chiapas, y en los
proximos dias habremos de ineugurar lo. de los
puertos turisticos de San Blas, en Nayarit y pes-
quero de Puerto Penasco, en Sonore, Estis obras
dan satisfaceion, simultdneamente, ¢ viejas aspi-
raciones de los habitantes de estos Estados y al
proposito de dotar a nuestro pais de nuevos ins-
trumentos pae su desenvolvimiento.

Es esta ocasion, propicia para expresar el mds
sincero reconocimiento al personal civil que par-
ticipo en las tareas de dragado y o todos log de-
mds trabajadores mexioinos, que aportaron pa-
trioticamente su esfuerzo en la realizacién de es-
tas obras.

En este Dia de la Marina hago llegar a los
miembros de la Armadae y de o Marina Mercan-
te Nacional, el homenaje del pueblo y del Go.
bierno de México y junto con él, una cxhortacion
« que signn cumpliendo con el patriotismo que
hasta hoy los ha earacterizads en la importante
funcion que tienen o su cargo,
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PARA FINES DE CLASIFICACION Y
CONSTRUCCION

A.—Reglas para la Construcecién y Clasificacion.

B.—Revisién y aprobacién de planos de construc-
cion de embarcaciones, haciendo las recomen-
daciones necesarias.

C.—Supervision de la Costruccion de embarcacio-
nes, incluyendo, en caso necesario, pruebas de
materiales y equipos.

D.—Inspecciones periodicas a las Naves después
de su construccion haciendo las recomenda-
ciones que se requieran.

E.—Expedicion de Certificados de Clasificacion
y de las inspecciones periodicas,

F.—Registro en libros especiales de las naves cla-
sificadas y de sus inspecciones.

ECZION CABLLGRAFICA TEL LR FrERT

HECLAMEXER MEVICD

OTROS SERVICIOS

Como servicios intimamente relacionados con
sus actividades, Ofrece:

A.—Inspeccion y avalio de embarcaciones.

B.—A naves no clasificadas por REGLAMEX,
S.A., inspeccion v recomendaciones durante
su construccion y sus reparaciones.

C.—Asesoramiento sobre contratos de construc-
cién y reparacion,

D.—Diseno de planos de construceion.,

E.—Asesoramiento sobre requisitos para cumplir
con Convenios Internacionales para prevenir
la contaminacion del mar,

G.—Asesoramiento sobre operacion de embarca.
ciones,

H.—Asesoramiento sobre instalacion de Astille-
ros.

I.—Asesoramiento sobre desarrollo Portuario,



Los
Trabajos

de Limpieza
del

Canal
de Suez

Cuando aparezcan estas lineas,
seguramente ya estara abierto
el Canal de Suez al trafico ma-
ritimo. E] presidente de Egipto
anuncio que la reapertura ofi-
cial tendria lugar el 5 de junio
del ano actual y salvo algan im-
previsto de ultima hora. el
acontecimiento tendrd lugar en
la fecha indicada pues, cuando
escribimos esta nota, el canal
estd ya libre de obstiaculos para
la investigacion.

La tarea de limpieza ha sido
ardua. Cuando la guerra de los
Seis Dias, Egipto se vi6 en ia
imperiosa necesidad (hasta cier-
to punto) de obstruir el Canal.
Decimos hasta cierto punto, por
que los irsraelies en su fulgu-
-ante avance llegaron a la ribe-
ra oriental del Canal, pero ahi
se detuvieron, En rigor, la obs-
truccion del Canal no habria
impedido el victorioso avance de
las tropas de Dayvan, Indepen-
dientemente de consideraciones
politicas, el principal perjudicado

16

Mapa esquematico del Canal de Suez, mostrando diversos accidentes del mismo
asi como los buques naufragados. 1, Lago Burullus, 2, Mar Mediterraneo, 3, Lago
Manzala, 4, Fstacion Ras Fl Ish. 5, FEstacion ElTina, 6, Estacion El-Qantara 7,
Estacion El-Ballali. 8. Puente El-Ferdam_ 9. lsmailia. 10, Lago Timsah. 11. el
vemoleador Mongurd. 12, barcaza de concreto, 13, Gran lLago Amargo. 14, Suez,
15, Puerto Taufia. 16, Golfo de Suez. 17, Draga No. 22. 18, Remolcador Barreh.
19, el petrolern Magd. 20, Pequeiio Lago Amargo. 21, Draga 15 de Septiembre. 22,
uno de los varios terraplenes construidos al iniciarse la guerra de 1973, 23, Draga
Kasser. 24, Draga No 23 25, El buque de pasajeres Mecca. 26, el carguero
Ismailia, 27. El-Mallahat, 28, Lugar para acumular los restos de buques recogidos.
29, Puerto Found, en la margen oriental de la entrada norte del canal, 30, Puerto
Said,
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l'rrnln- H' edificio de la ]“llt'i'il‘)l} del

por el cierre del Canal de Suez
fue el propio Egipto. Quizas, de
no haberlo inutilizado, Israel
habria podido imponer ciertas
restricciones al trafico y atn,
apurando los posibles, exigido
cierta participacion en los ingre.
sos. Durante siete largos anos, el
Canal estuvo cerrado al trafico y
ello tuvo, como consecuencia, dos
hechos innegables,

Fue el primero de ellos, la
pérdida, por parte de Egipto, de
algunos millares de millones de
délares, por concepto de derechos
de trafico, La segunda conse-
cuencia, a nuestro juicio la mas
importante, fue que el cierre del
Canal senalé un importante vi-
raje en lo que respecta a la in-
dustria de la construccion naval
que habria de repercutir, nece-
sariamente, en tedos los demis
aspectos de los sectores mariti-
mos, Con lo anterior, no quere-
mos decir que e] cierre de] Ca-
nal fue la causa inmediata de la
construceion de los enormes
buques, principalmente tanques,
que hoy surcan los mares, Que-
remos decir, simplemente, que
fue lo que precipité la era de
los grandes buques. Esta era

Canal, aparccen

fondeados el l:llqur: de
apoyo Abdiel y los detectaminas Maxton y Wilton, britinicos,

habria de ocurrir en un lapso
mayor o menor, pues e] canal,
a pesar de la economia que sig-
nifica, no compensaba, o por me-
jor decirlo, dejaba de ser un
ahorro pues, por su profundidad,
limitaba el tamaio de los buques
que podian ufilizarlo.

Pero, velviendo al objeto de
esta nota, hemos de indicar que
la Operacion Limpieza del Ca-
nal de Suez se inieié el 7 de abril
de 1974. La operucion se dividio
en cuatro etapas. La primera
llevada a cabo por elementos ci-
viles v militares y mnavales de
Egipte, Gran Bretafa, Francia
v Estados Unidos consistio en un
reconccimiento de los fondos de
Port Said, a donde habrian de
llegar pozteriormente unidades
maycres para la operacién. Cuan-
do las aguas del puerto fueron
declaradas seguras (en rigor, ahi
no se encontraron obstaculos ni
explosivos) empezé la segunda
parte, denominada en clave,
Operacion Nimbus Star, que fue
realizada exclusivamente por
elementos aérens norteamerica-
nos, Esta etapa consistio en la
bisgueda de minas antibuques,
tanto magnéticas como acusticas.

MARES Y NAVES

Los trabajos corrieron a cargo
de doce helicopteros dragaminas
RH53 del portahelicépteros nor-
teamericano lwo Jima, que pos-
teriormente fue reemplazado por
el Inchon. Los helicopteros re-
molcaban un patin de dragado
MK 105, pero no pudieron en-
contrar minas de este tipo, Sin
embargo, en una ocasién, poco
después de haber pasado el pa-
tin, estallé una mina que, po:-
teriormente se comprobé que no
era magnética ni aclstica, La
operacion Nimbus Star durd del
21 de abri] al 3 de junio.
Antes de terminar esa opera-
cion, el primero de mayo empeza
la segunda etapa, Nimbus Moon.,
que consistié en extraer del fondo
del canal minas, explosivos, ca-
miones, carros de combate, v
demas objetos que descansaran
en e] fondo del canal. En esta
etapa participaron buzos egip-
cios, franceses, britdanicos y nor-
teamericancs, asi como diversas
unidades navales de Francia,
Gran Bretana y Estados Unidos.
Los buzos egipcios v franceses
se ocuparon de las profundida-
des de 0 a 3 m. en tanto que el
grupo especial inglés se dedicod
a las profundidades mayores,
Debido tanto a les diversos
terraplenes que construveron los
egipcios para el paso de sus tro-
pas en la guerra de 1973, asi

Un helicoptero RH53 remolcando un pa-
tin MK 105 para ¢l dragade de minas.
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como a la falta de navegacion
vy a la reduccion de los efectos
de niarea debido a la construe-
cién de aquéllos, la salinidad del
canal aumenté considerablemen.
te, especialmente en el Gran
Lago Amargo, donde la salini-
dad sobrepasé a la del mar Muer-
to, Esto originé el depésito de
una capa salina hasta de mas
de dos metros de espesor, lo que
provocs que las seiales de los
sonares no penetraran esa capa,
v, muy principalmente, origino la
tendencia en les buzos a subir
a la superficie, por la gran den-
sidad de! agua. En esta opera-
cibn se utilizaron tres buques
detectaminas, provistes de sona-
res del tipo 193. Los objetos,
explosivos v no explosivos, en-
contrados durante esta etapa,
pueden verse en la lista que
acompana a este articulo,

A la vez que se realizaba la
operacion Nimbus Moon, en las
aguas del Canal, ce llevaba a
términe la llamada Nimbus Moon
Land, para limpiar una franja
de 500 m, de ancho, en tierra,
en ambos lados del Canal, Du-
rante esta operacion, tropas de
ingenieros, egipcias v norteame-
ricanas, empleando ¢l detector
de minas AN/PSS11, consiguie-
ron retirar mias de medio millon
de minas terrestres ordinarias,
pero el retiro de minas antica-
rro soviéticas, asi como minas
anti-personal del mismo origen,
elaboradas con material plastico,
originaron numerosas bajas en-
tre los rastreadores,

La tercera etapa de la limpie-
za del Canal, cuvo nombre en
clave ignoramos, consistic en la
remocion de los grandes obsticu-
los, todos ellos buques hundidos
o semisumergidos a propésito
per las fuerzas egipceias durante
su retirada en la Guerra de los
Seig Dias, asi como en la limpie.
za de los fondeaderos de Puerto
Tewfik, en la boca de Suez, has-

ii

I portahelicépteros norteamericano lwo Jima v el Maxton, fondeados en Puerto
Said

ta una profundidad de 50 bra-
zas. Esta Gltima accion estuvo
a cargo de detectaminas de la
Armada Britanica, La remocion
de derelictos corrié por cuenta
de la Marina de los Estados
Unidos que contrats, para ese
proposito, los servicios de la em-
presa Murphy Pacific Marine
Salvage, reservandose la super-
vision de la maniobra en lo ge-
neral,

Los buques hundidos o semi-
sumergidos eran los siguientes:

Mecea, buque de pasajeros de
7,300 tpm. 131 m. de eslora;
atravesado totalmente en el ca-
nal; con su proa hundida en 4
m. de agua y su popa en 20 m.

Ismailia, carguero de 1,400
tpm.; 70 m. de eslora: atrave-
sado; hundido en 15 m, de agua.

15 de Septiembre, draga de
2,000 tpm, y 60 m. eslora; hun-
dida en 12 m. de agua, a lo largo
del canal, en su limite oriental.

Medg, petrolero de 2,400 tpm.;
107 m_ de eslora; hundido sobre
su costado de estribor, a lo lar-
go, casi en el centro del canal,
en 19 m. de agua,

Mongued, remolcador de 1,200
tpm. de 49 m, de eslora, hundi-
do en 15 m,

Barreh, remoleador similar al
anterior, hundida su proa en 18
m. y su popa descansando en la
orilla occidenta] de] canal,

Kasser, draga de 1,200 tpm.
v 38 m, de eslora con su proa
hundida en 10 m.

Draga No, 22, de 1,200 tpm.
y 52 m. de eslora; hundida en
18 m. de agua, descansando so-
bre su costado de estribor,

Draga No. 23, de 1,600 tpm.
v 57 m, de eslora; descansando
igualmente sobre su costado de
estribor, con su proa en 8 m, de
agua y su popa en 3.6 m,

I’a primera parte de la ope-
racion consistio en un levanta-
miento general del Canal para
conocer las posiciones exactas de
los buques hundidos, lo cual no
pudo realizarse hasta que las
aguas quedaron limpias de ma.
teriales explosivos, La segunda
parte consistié en la localizacion
y extraccion de] petrdleo y sus
derivados que quedaban ain en
los buques. - Posteriormente se
procedié a levantar las estructu-
ras, habiéndose cortado en sec-
cicnes aquellos buques que por
su peso y magnitud no podian
ser izados completos por las
gruaas,
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Las genas (otantes Thor y Rolend advizando la draga 11 de Septiembre.

Participacion en la eperacion,
ademas de otros buques, dos
grias flotantes de la Marina
norteamericana, Grandall y Gri-
lley, fondeadas ambas en la bace
naval de Subica, Filipinas, desde
donde fueron remolcadas a Suez.
Se constratavon los servicios de
dog grandes grias flotantes ale-
manas, Thor y Rolund, cada una
de ellag con capacidad de 500 t.
de levantamiento. También la
gria flotante Bayoumie, propie-
aad de la Autoridad del Canal
de Suez,

El buque de pasajeros Meeceua,
el carguero Ismailia y el petro.
lero Megd, debido a su peso, 10
pcdian ser puestos a flote ente-
rog, por lo que se decidio frac-
cicnarles en varias secciones,
utilizando el soplete de acetileno
para las partes que guedaban
arriba del agua v el soplete sub-
marino para los cortes de las que
quedaren bajo el nivel de] mar.
El Meeca, por sus dimensiones,
resulté el mas complicado y tuvo
que ser fracionado en catorce
secciones, Ademas, en los tan-
ques de este buque habia petro-
leo en cantidad aproximada a
los 10,000 galones, los cuales
fueron extraidos utilizando bom-
bas de doble diafragma para evi-
tar su escurrimiento,

in el Megd, petrolero tipico
de la época, con sus sistemas de
tanques longitudinal dividido en
tres sectores (tanques centrales,

de babor y de estribor) la labor
de vaciado de los tanques se fa-
cilité por el conocimiento de su
situacion, Este buque fue corta-
do en cuatro partes. El Ismailia
tuvo que ser fraccionado en cinco
poreiones,

La barcaza de concreto cons-
tituyo quiza la mas dificil tarea,
pues habiéndose planeado, en
principio, cortarla en dos sec-
ciones, finalmente hubo de ser
dividida en seis. Fue precisa-
mente una de esas secciones la
altima que fue removida y de
esa manera quedara limpio el
Canal,

La manichbra més sencilla fue
el salvamento de la draga 15 de
Septiembre: las gruas flotantes
Roland y Thor la adrizaron y la
trasladarcon a la zona de muelles.
Mateviales encontrados en el
fondo del Canal de Suez.
Explesivos :

Cartuchos de gelignita ... 458

Trinitrotolueno (tons.) .. 209
IVEISEIeST e 2 voetinecninemie w09

Minas contra tropas ..... 516
Minas contra carros ..... 125

MARES Y NAVES

Cohetes contra carros . ...
Bombas de Racimo . ..... 9
Bombas pequenas .......
Bombas de 250 libras . ... 6

Bombas de 500 libras . ... 2
Bombas de 750 libras . ... 3
Bombas de 1.000 libras .. )
Depésitos desprendibles de
AVAON: ol anvilsyavs) 5 5k v 3

Cohetes de varios tipos .. 10
Granadas de canén de va-
rios tipos
Proyectiles de mortero de
VAriog:ipos’ o oiov i « 37

234

Granadas s lab e oaer el 109

Municiones para armas li-
geras (cartuchos) ... 6,400

Objetos diversos ........ K0

Las 209 toneladas de TNT,
que fueron halladas en camiones
o gabarras, constituyen la par.
tida mas importante de la va-
riedad de armas y municiones
recuperadas en el canal Los
cargamentes originales debian
comprender docenas de millares
de ejemplares de todas las cla-
ses de municiones arriba indi-
cadas, fabricadas en Checoslo-
vaquia, Dinamarca, Egipto, Es-
tados Unidos, Gran Bretana, Is-
-ael, Suiza y la Union Sovietica.

Objetos no explosivos:

Restos de aeronaves .. ... 7
Cadaveres .. v« v o 5
(tripulantes de vehiculos)
Boyas de navegacion . ... 20
Anclag: v ot R sl 17
Vighetas <o vt loevames 18D
Elementos de puentes de
BAYeRs | Sl e e | e

Carros de combate ...... 2

Camiones y vehiculos de
transporte de tropas .. 12

Objetos diversos ........ 1561

Esquema del adrizamiento de la l)rugz No. 23 por las griias flotantes Grandall y
‘rilley.



La Construccion Naval

en el Primer Trimesire de 1975

De acuerdo con los datos pro-
porcionados por Lloyd’s Regis-
ter of Shipping en su Shipbuil-
ding Returns for the First
Quarter of 1975, el 31 de marzo
ppdo. en los diversos astilleros
del mundo se hallaban en cons-
truccion 2,309 buques con un to-
tal de 35,116,077 trb., o sean
3,411,586 trb, mas que al fina-
lizar e] ano de 1974, (Debe te-
nerse en cuenta que en todas las
estadisticas del Lloyd’s Register
no se incluyen barcos de menos
de 100 trb., ni buques de made-
ra o de propulsion a vela, cual-
quiera que sea su tonelaje), En
contraste con ese aumento, en la
misma fecha, e] total de la car-
tera de pedidos, es decir, de bu-
ques no empezados, alcanzaba un
total de 78,233,291 trb., o sea
10,766,341 trb, menos que en di-
ciembre de 1974,

Esto se debe a las cancelaciones
realizadas por armadores y ‘a las
hechas por constructores que no
podian sostener los precios ori-
ginales de los contratos, Creemos
que muchas de las cancelaciones
ordenadas por armadores se de-
ben, en parte, a Ia inminente

reapertura del Canal de Suez,
cuya influencia en la construc-
cion de buques mayores de ma-
yor tonelaje es evidente,

A continuacion senalamos los
17 paises con mas tonelaje en

Pajs

Japon

Suecia
Espana
Reino Unido
Alemania Federal
Italia
EE, UU.
Francia
Holanda
Noruega
Yugoslavia
Polonia
Dinamarca
Brasil
Corea del Sur
Finlandia
Formosa

.....................

.....................

....................

......................

...................

....................

...................

.................

....................

.................

.....................

...............

..................

...................

...............

construceion el 31 de marzo del
ano actual, senalando igualmen-
te el aumento o disminucion con
respecto al trimestre anterior,
esto es, el terminado el 31 de
diciembre de 1974;

Diferencia con el

TRB trimestre anterior
14,029,965 (+ 2,865,922)
2,237,410 (— 16,020)
2,301,186 & 108)

252.699)
85,243)

2186.892 (1
1,966,975

1,858,113 (- 444,110)
1,608,769 (—  109,026)
1,482,591 (— 222,188)
1,142,952 (— 26.871)
941,644 (- 130,716)
880,094 (& 16,389)
HdT 384 (— 18 016)
524,172 (— 138,334)
487 817 (=t 47,683)
481,606 (— 31,659)
416,032 (= 78,329)
161.800 (4 18,260)

35,116,077 (+ 5,411,586)



€1 Peligro de los Supertanques

Los supertanques, o petroleros gigantes (con
otros nombres pintorescos que también se les
atribuye, como “mamuts” o monstruos del mar)
representan un alarde, casi una aberracion, de
la arquitectura naval, muy peculiar de esta se-
gunda mitad de nuestro siglo. Nacidos, desde
luego, gracias al desarrollo de esa tecnologia que
invade todos los menesteres de la vida moderna,
puede decirse también que son un producto de
las circunstancias,

En efecto, desde el afio 1967 en que quedd
cerrado por tiempo indefinido el transito a tra.
vés del Canal de Suez, a causa del conflicto
arabe-israeli, el aprovisionamiento del indispen-
sable petréleo para Europa y Norteamérica se
vio amenazado seriamente, tanto por la disminu-
cion de su volumen cuanto por el alza de costo
de su transportacion. (%)

La respuesta de la tecnclogia a este reto cir-
cunstancial —parecio y a muchos ka de parecer
todavia— no solo inteligente sino muy de acuerdo
con dicha circunstancia,

Para el hombre de la calle, por ejemplo, que
en fin de cuentas sélo habri de preocuparse de
aue no llegue a faltarle —y que no suba mucho
de precio— el derivado de petréleo que habitual-
mente consume, la solucion antes dicha parecera
correcta; y ese mismo hembre estara seguro, si
es que le importa, de que la teenologia no tendra
fallas al aumentar sin medida el desplazamiento
de esos gigantes; aumento requerido por los na-
Vieros para mejorar Su servicio., ., y por cupues-
to sus ganancias,

Los buques, en efecto agrandaron su tamano
y rebasaron las cien mil toneladas; mas adelante
el cuarto de millén, y ahora se acercan con pas-
mosa facilidad y confianza al medio millon. De
esta guisa, la meta del millon de toneladas no

(*) En el ano de 1966 pasaron por Suez unos 21000 barcos.

(N, del A)).

por A. J. Aznar,

esta considerada como inalcanzable, ni mucho me-
nos,

Es decir, en cosa de diez anos todos los antes
llamados “‘eolosos de los nwres”, que en el an-
mento de tonelaje buscaban supericridad en su
capacidad de servicio y su velecidad —como los
grandes cargueros, los liners de la cuorrera del
Atlantico, los portaviones de ataque— se han
quedado definitivamente a la zaga,

Pero —y este “pero” es de tanta mayvor consi-
deracion cuanto que resulta inadvertido para
mucha gente— los superbarces de que hablamos
ofrecen tantas posibilidades de peligro, en va.
rios aspectos, que en el poco tiempo de servicio
que hasta ahora tienen representan ya un ver-
dadero problema de alcance mundial,

Acerca de este problema, en su aspecto de
la contaminacion de los marzs —achacable 1o
mismo a estos que a otros bugues— no han falte-
do denuncias, protesta, conferencias internacio
nales y hasta reglamentacion mas o menos efec-
tiva, Pero aqui hemos de referirnos a una espe-
cie de voz de alerta, calificada no sin razon de
angustiosa, que udltimamente ha surgido en un
libro especificamente escrito para hacer resaltar
todos los inconvenientes y peligros que, de ma-
nera creciente, acarrea el trdfico de semejantes
leviatanes.

El libro se titula SUPERSHIPS, v es de la
editorial “Alfred A. Knepf”. 1974, de Nueva
York; 257 paginas, precio Dls, 895 Su autor,
Noel Mostert, naciéo en Sudafrica, aficionado al
mar y cscritor sobre asuntos maritimos,

Esta ebra, por su originalidad, ha lamado Ia
atencién y ha merecido extensos comentarios de
prensa, hechos por plumas autorizadaz, Para el
presente articulo tomamos datos de lo nublicado
por el “U.S. Naval Institute Proceedings”, nime-
ro de diciembre 1974 (pags. 93 y 94) ; cu autor,
Rear Admiral U.S. Navy (ret) John D. Haye:s,
Y también de lo publicado por la revista TIME
de Nueva York, nimero de 25 Novhre., 1974
(pags, 51 y 55), su autor Timothy Foote, del
cuerpo de editores de la misma.
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Ambas publicaciones reconocen la calidad del
escritor Mostert, su evidente pasion por las cosas
del mar, y lo justificado del tono de alarma que
pone en el asunto de su libro,

S

El desarrollo de la obra gira alrededor de un
viaje que Mostert hace desde Europa hasta el
Golfo Pérsico, y regreso, & bordo del Ardshicl,
un transporte de petréleo crudo de 214,085 tone-
ladas de peso muerto, de la “Peninsular and Orien-
tal Navigation Co” (P & O line),

A propaésito de este viaje hace el autor una
inspirada descripciéon de ‘“‘esa mar de mari-
nos” que siempre ha sido, con sus fieras tormen-
tas, la region en que se unen los océanos Atlanti-
co e Indico, por la latitud de los “rugidores cua-
rentas”; o sea en las vecindades del cabo de
Buena Esperanza, y hacia Australia. Region des-
de donde remonta hacia la Zona Ecuatorial una
gran rigqueza pesquera (ue se desarrolla en los
limites de las frias aguas del Antartico. Es decir,
que ha remontado hasta ahora, porque la inten-
sidad del trafico maritimo, y sus contingencias,
I esta arruinando,

En efecto, unos 2200 buques doblan el Cabo
cada mes, v de ellos 500 a 600 son buques fan-
ques. Todos amenazan la vida maritima de esas
areas, no tanto por les escapes de aceite a causa
de varadas, colision®s, etc., de los petroleros —es-
pectaculares éstas, pero no tan frecuentes sino
por el diario descuido de filtraciones, bombeos, y
otras maniobras de ias cuales son en lo general
responsables todos los buques, Los terribles efec-
tos de esto son materialmente visibles, sobre to-
do en la mortandad de aves marinas que ahi se
advierte,
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Hin

belleza vy su individualidad;

perdida su

ahiora solsmente ticnen un

hosce  funcionamicnte,

Per supueste, los accidentes que ocurren a
los petroleros, especialmente a los “mamuts”, son
los que mayores estragos ocasionan por los in-
mensos cargamentos que ellos transportan.,

Mostert asegura que e] publico de Eurcpa ¥
de América se estremece solamente cuando un
accidente de estos gigantes ccurre en parajes re-
lativamente prioximos a dichos paises, hasta po-
der ocasionarles danes directos; v tal fue el easo
del Torrey Canyon en el novoeste de Europa. Pe-
ro lo cierto es que en noticias casi inadvertidas de
los periodicos se mencionan no pocos mis, que
aparentemente no son importantes por haber ocu-
rrido en parajes remotos.

Sin embargo algunos de estos buqgues, per-
didos en definitiva, se quedaron alld varados en
la costa, o zozobrados en la profundidad, despi-
diendo su carga mortifera por anos, y quiza por
una generacion,

Al respecto hace una lista de los grandes bu-
ques-tanque accidentados con pérdida de su car-
gamento: unos por quebrantamiento, otros por
colision de unos con otres, v algunos mas por
arada o hundimiento, La mayor parte sobre la
punta del Cabo de Hornos, una de las areas de
mayor viqueza en la vida maritima del mundo,
segun antes se dijo. De todo esto, asi como d2
otros accidentes y descuidos, vesulta que la can-
tidad de petréleo que anualmente se deposita en
i0s océanos, puede estimarse en la enorme cifra
de unos diez millones de tonelacas.

Por supuesto, este modo de apreciar el pro-
blema ha causado disgusto a las empresas due-
nas de esa clase de transportes, quienes han ob-
jetado que tal estadistica es exagerada, y que con
los gigantes modernos se ha involucrado a viejos
v pequenos petroleros que poco tienen que ver

con los “superships”,
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Pero en la eritica que hace el autor del libro
aparccen otras cosas, varias otras, que resulian
menos explicables.

Un viaje de Kuwait a un puerto de Europa
pueds durar unos 75 dias, de los cuales habra
en promedio solo cinco de navegacion en mares
tempestuosos. Cen base en esto, las companias
han obtenido autorizacién para que los buques
viajen con exceso de carga en estas condiciones,

El buque puede rvendir asi un beneficio de
cuatre millcnes de dolaves per viaje, siendo el
costo diario de su mantenimiento —inclusive el
pago (e seguro— de unos 50.000 dolarves, Esa
NAVEEACION COIl exeeso e cipga, 1na earga que
05 de por si peligrosa, hace que ef buque sea mas
difieil de maniobrar en cualguier emergencia.

Esto, obviamente, aumenta el riesgo que ya
existe al navegar por regienes de intenso transi-
fa, come Ja vuelta del Cabe, v por parajes estre-
¢hos que conmunmente encuentran al aproximanr-
se a sus puertos de destino,

Otra cosa que no deja de ser importante es
“aue tales bugues, por su propia enormidad. ca-
recen de esa personalidad que ha caracterizado
a las naves de toda époea, v que se cimen{a en
las tradiciones de su marineria. Las detaciones de
les “leviatanes”, desperdigadas cn aquella enor-
me instalacion, carecen frecuentemente de esa
unidad de espiritu que es un factor importante
de la eficiencia, El buque, por esas razones. no
pasa de ser un complicado aparato que se carac-
teriza por “su hosco funcienalismo’,

Por otva parte, el Capitin —yv los oficiales—
eatre largos peviodos de navegacion rutinaria, e
cinctentran a ratos en situnciones de tremenda
presiom extericr, precisamente en las derrotas so-
bre las drcas y pases dificiles que antes mencio.
namoes, _

Mostert hace la excepeicn. hasta donde ésta
cabe, del bugue en qgue efectud su viaje, o sea el
Arvdshicl de la “P. & O. Line”, servido Por una
tripulicion disciplinada v nando del efi-
ciente Capitan Basil Thomson, Pero esto le sivve
nara hacer comparacion con lo que acuire, o pue-

bijo

de courrir, en ciertes bugues bajo “pabellon de
conveniencia™. tripulados por verdaderos “cow
boys”, que sin mayor responsabilidad, y a veces
sin seguridad en el correcto funcionamiento de
los instrumentes de a bordo o de su “punto de
situncién geegraflica”, se utreven a eruzar parajes
estreches en malas condiciones de tiempo, O bien
etres casos de deficiencia como el del eapitin del
Torrey Canyon, hombre que estaba en condicion
de extrema fatiga, a la c¢ual no era ajena la tu-
hereulosis que padecia,
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Mostert, en su lirvismo por las cosas del mar,
deplora la falta de personalidad que por tedo
esto padecen csas grandes naves, ¥y no porque
sean giandes precisamente, ya que las de otro
genero que ha habido mantienen en pormenores
de toda especie dicha personalidad, Esta segtn
dice, se halla caracterizada en lengua inglesa, por
el pronombre “she” que se les dio siempre, el cual
pasa ahora desapercibido cuando se hace refe-
rencia o los “supertanques”,

Pero por fuera de esto, no hay duda de gue
los reales problemas de estos huques derivan por
una parte, de su tamano y su masa cuando estin
a4 plena carga, y por otra de B naturaleza de In
prepia carga,

Su eslora es tan grande que ya ha ocurrido,
durante la noche,” que buques pequenios havan
embestido contra su costado ul pretender pasar
a traves de] espacio que consideraban vacio entre
les des grupos de luces de la proa v de la popa
de equéllos. En cuanto a su volumen interior, éste
pedria albergar dos catediules de las mayores del
mundo, dejando ver solo lis torres. .. y esta en
marcha la construceion de otros aun mayores.

Estos tamanos, y la inercia que a plena argi
pueden adquirir, los huce dificiles de manichrar,
¥ cualquier accidente en ellos puede ser de it
Ves consecuencias. E imaginese lo que este pe.
ligro puede aumentar en caso de aue seogenera-
lice el uso de grandes cargueros para otras ma-
terias (substancias quimicas sobre todo) igual o
mayermente contaminantes del seno ocednico,

==

Feto altime, decimos nesotros, desemboea en
el problema relativo a la contaminacidon de los
mares, de gravedad tan comentado ahora, v a
les efectos sobre la fauna y 1a flora de ellos. Como
s sabido, tal riqueza se esta definiendo, eada vez
mas, como la tniea esperanza de la humanid
para subsistiy cuandoe se agudice la insuficiencia
de recursos alimenticios terrestres: insuficienca
que fatalmente tiende a hacer crisis por su com
hinacion ecn el desmesurado erecimiento de la po-
blacion mundial,

Un esto, el transporte maritimo de petréleo
es solo un factor, pero un factor impertante. Sur-
ge en consecuencia la necesidad de remediar sus
efectes, y no hay duda de que algo puede v debo
hacerse, enanto antes,

Mestert solo sugiere algunas medidas reiuti.
vas a la seguridad de la navegacion aunque tam.
bién considera que en el orden internacional no
hay esperanzas reales de una mecién pronta y
energica, :
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Funcicna, dice, la Organizacion Consultiva
Maritima Intergubernamental (OCMI, en espa-
fiol; IMCO, en inglés) dependiente de las Nacio-
nes Unidas, pero resulta ineficaz frente a los
intereses de los armadores,

Criticando a su vez al autor del libro en este
particular, el comentador del “Proceedings”, Al-
mirante Hayes dice: “El (el autor) menciona el
procedimiento establecido en los Estados Unidos,
proveyendo a su Servicio de Guardacostas, para
el efecto, de poderes legales, Pero de haber es.
tudiado —Mostert— la historia de este acredi-
tado servicio maritimo internacional, consultando
a sus mandos, visitando sus bases aéreas y cos-
teras, navegando en uno'de los barcos y entrevis-
tande a su tripulacion —como hizo con la del
Ardshiel— hubiera podido ofrecer algunas solu-
ciones practicas, en vez de esgrimir sélo lamenta-
ciones”.

Pero Mostert no parece haberse propuesto su-
gerir soluciones definitivas, sino méas bien lan-
zar una llamada de atencién acerca del peligro
creciente de este trafico, y en general del que
amenaza los mares del globo, que él considera,
va lo dijimos, con romantica admiraciéon. Porque,
el remedio directo parece estar en que desapa-
rezcan los leviatanes del petréleo; mas jes esto
previsible

A pesar de todos los incenvenientes, reales o
potenciales, la experiencia habida con ellos de-
muestra la efectividad de su empleo, El trans.
porte masivo de combustible ofrece, entre otras
cosas la posibilidad de abaratar los precios —re-
medio que se justifica mas ahora frente al re-
ciente aumento de costos del petréleo— y por su-
puesto la posibilidad de mayores ganancias de las
cocmpaifia, Serd muy dificil que se renuncie a
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estec, aunque muy pronto se reestablecera el
transito por el Canal de Suez. Por otra parte, para
las Armadas de las grandes potencias al aprovisio-
namiento masivo del petréleo, y atin el acopio de
1eservas, es una necesidad ingente en la previ-
sion de una guerra; y asi mismo lo es para los
paises en general que no poseen reservas propias.

[.a contaminacion de los mares, el peligro
que de ello se cierne sobre las naciones cuyo cre-
cimiento de poblacion amenaza con el hambre de
proporciones mundiales, es cosa sobre la cual,
seglin parece, se seguirda hablando hasta que ven-
ga a llamar con urgencia a nuestras puertas.

Esa plaga potencial, en apariencia méas leja-
na que la insuficiencia de recursos terrestres,
forma parte de un proceso de destruccién que,
por su propio modo de ser, ha emprendido el
hombre contra el equilibrio de la naturaleza, des-
de que aparecié la tecnologia; pero que se ha
acentuado en las ultimas décadas. Es una especie
de inconsciente suicidio en aras de la ambicion
v de la codicia,

Si, puede v debe haber alglin remedio, ya sea
por iniciativa de los paises individualmente, o ya
por accion internacional ; aunque para ellog deba
ponerse un justo término 2 los grandes intereses
que ahora manejan el trafico,

Y aun cuando esto es urgente, el desentendi-
miento general obliga a que, por lo menos, se
comience a enterar del problema a la opinién
mundial, Para ello resulta util la difusién de in-
formes como los que este libro de Noel Mostert
centiene, ya que al través de un relato de aven-
turas, con ribetes literarios, ofrece pormenores
dz una cuestién de importancia vital,

N, del A. la

se efectun a

reanudacion del transito en el Canal de Suez
!-;u‘lir el 5 i 1niniao,




la Produccion Pesquera Mundial en 1973

Por un periodo de 7 anos, de
1967 a 1973, inclusive, el total
mundial de Ia produccién pes-
(quera se ha mantenido entre los
sesenta y los setenta millones
de toneladas, Por primera vez,
las capturas rebasaron los 60
millones de toneladas el ano de
1967, incluyendo peces, mami-
feros y plantas, tanto de aguas
maritimas como de ‘faguas dul-
ces, Hasta la fecha, el record fue
cbtenido en 1971 en que el to-
tal =e eleve a la cifra de 70.2
millenes de toneladas, pero bajé
en 1972 a 65.5 millones y en
1973 subié a 65.7 millones de to-
neladas, Los datos preliminares
correspondientes al afio préximo
pasado senalan que e] total no
Hegarda a los 70 millones.

Aunque los volimenes de cap-
turas no son, en manera alguna,
indicadores de Ia categoria real
de la produccién pesquera de
eada pais, los encargados de la
catadistica de la Organizacion de
Agricultura y Alimentaciéon de
las Naciones Unidas (FAQ) di-
viden a los paizes en ocho cate-
gerias, de acuerdo con el volu-
men capturado, constituyendo
lx primera, les paises con cap-
tura mayor de cinco millones de
toneladas (ires paises, Japon,
la URSS y China), La segunda
categoria incluye a los paises
productores de uno a tres millo-
nes de toneladas (13 paises).
La tercera categoria, entre me-
dio millon ¥ un millon de tone-
ladas, estd censtituida por nue-
ve paises, en tanto que otros
32 constituven la cuarta, con
produceién  entre 100,000 y

500,000 toneladas, Entre esos
b7 paises que constituyen las
primeras cuatro categorias nues-
tro pais ocupa el lugar nimero
25,

China, que ocupa el tercer
lugar, con una produccion de
7,074,000 ts., obtuvo casi las dos
terceras partes (4,595,000 ts.)
de su produccion en aguas inte-
riores, incluyendo su sistema fal-
tamente desarrollado de acua-
cultura, que significa mas de la
mitad del total mundial obtenido
en aguas continentales, Es dig-
no de hacerse notar, igualmente,
que a pesar de que la produccion
peruana, generalmente rodando
los diez millones de toneladas,
volvio a descender (4,768,300 t.
en 1972; 2,399,300 en 1973) la
mundial de 1973 rebasé la an-
terior, lo cual tiene gran signi-
ficacion en el aspecto alimenta-
rio, pues las capturas peruanas
se componen, casi en su totali-
dad, de anchoveta,

Japén, que recapturs el lide-
razgo como pais productor de
pesca en 1972, lo conservé en
1973, en tanto que el antiguo li-
der, Peru descendi6 hasta el
sexto lugar.

En el Atlantico centro-orien-
tal, donde operan flotas de mas
de cuarenta paises, la captura
de 3,145,000 t, en 1972 aumento
a 3,475,000 en 1973. En esta re-
gion, los rusos aumentaron su
captura hasta las 942,000 t., en
tanto que los pesqueros espano-
les pasaron de 243,500 t. en
1972 a 363,700 en 1973,

La region Noroeste del Paci-
fico, la mas productiva, es tra-

bajada solamente por ocho pai-
ses costaneros, La produceion
de esta region paso de 14,579,000
t. en 1972 a 16,342,000 en 1973,
habiendo obtenido Japén la me-
jor parte, con casi nueve millo-
nes de toneladas; China casi 3
millones, la URSS 2,200 y Co-
rea del Sur 1,400,

En la region nororiental del
Pacifico, los dos paises costane-
res, Estados Unidos y Canada
capturaron 527,000 t., en tanto
que Japén obtuvo una cosecha
de 963,000 t.; la URSS 380,000
y Alemania Oriental, que por
primera vez operé en la regionm,
consigui6é 5,300 t, Sin embargo,
la captura total de la region
disminuyé6, de 1972 (2,733,000
t.) a solamente 1,878,000 t. en
1973.

En la region del Atlantico
noroeste, la captura de bacalao
descendié de 1,057,300 t, en 1972
a 808,200 en 1973, asi como la
del arenque: 554,200 t. a 486,900,
En la region orienta] del Atlan-
tico del Norte, la captura de ba-
calao, frente a Canada y Esta-
dos Unidos, aumenté de .....
1,680,600 t. en 1972 a 1,726,900
en 1973, debiéndose ello princi-
palmente al aumento de Jas e2p-
turas rusas: 177,200 t. en 1972
contra 429.600 en 1973, pero aun
falta mucho para alcanzar la
cifra de 1968 que fue de
2,115,000 t.

Durante muchos anos, la an-
choveta, Engraulis ringens, fue
la especie que contribuydé con el
mayor volumen al total mundial,
aleanzando su cima en 1970,
cuando rebaso los 13 millones de
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toneladas, pero en 1972 bajo a [amilia de los gadidos, que se 4,213,200 y en 1973 subié a
4,815,100 y aun descendid mas captura en el Pacifico Norte, en 4,619,100 t. Los dos paises con
en 1973, con s6lo 1,960,600 t. El sus regiones, oriental y occiden- mayor captura de esta especie,
lugar de la anchoveta, lo ocupd tal, En 1970, su captura alcanzé en 1973, fueron Japon con ...
en 1973, el abadejo de Alaska, apenas los dos millones de to- 3,025,900 t. y la URSS con
Theragra chaleogramme, de Ta neladas, pero en 1972 llego a los 1,339,200 {,

PRODUCCION PESQUERA DE LOS PRINCIPALES PAISES EN 1972 Y 1973

(toneladas métricas)

Pais 1972 1973 Diferencia
1 Japon 10,272,600 10,701.900 (4+ 429,300)
2 Sl RS, 8. 7.756.900 8,618,700 (4 861,800)
3 China 7.517.000 7,574,000 (+ 27,000)
1 Noruega 3.162.000 2,974,500 (— 187,500)
5 (EF.UDk 2.619.500 2,669,900 (+  20,400)
6 Pern 1,768,000 2,299,300 (— 2.468,700)
7 India 1.637.300 1,958,000 (4+ 320.700)
8  Tailandia 1.678.900 1,962,300 (4 283,100)
9  Corea Sur 1.338.600 1,651,000 (4 315,400)
10 Espana 1,616,900 1,570,400 (— 16,500)
11 Dinamarca 1,442,900 1,464,700 (4 21,800)
12 Sud Africa 1,123,300 1,331,700 (4 108,400)
13  Indonesia 1.267.800 1.300.000 (4 32,200)
14 Filipinas 1.131,900 1.248,500 (4+ 116,600)
15  Canadéa 1,169,100 1.151.600 = 17.500)
16 Reino Unido 1.081.500 1.1144.400 (4 52.900)
17 lslandia 726.500 906,200 (4 179,700)
18  Corea Norte = 800,000
19 Francia 783.000 796,800 (+ 13,800)
20 Viet-Nam Sur 677,700 713.500 (+ 36,800)
2] Nigeria 645.600 661.800 (4 19,800)
22 Chile 792.000 661,100 (— 127,600)
23  Brasil = S 589,900
24 Polonia 244,000 279,600 (4 35,600)
25 México 159.200 182.100 (+  21,900)
26 Alemania  Federal 118.800 175,200 (+ 56.400)
27 Angola 299100 170,200 (— 128,900)
28 Birmania 153.300 163,100 (+  10,100)
29 Portugal 136,700 152.700 (+  16,000)
30 Malasia 358,700 M1.700 (+ 86.000)
31 Maruecos 216.500 397.200 (4 140.7”{))
32 . ltalia 111400 389,700 (—  24,700)
33 Alemania Dem. 332.900 365.800 (+  32.900)
1 Holanda 318.300 313,800 (— 5,500)
35 Senegal 268.100 323,800 (+  55,700)
36 Argentina 238.200 302.100 (+  63,900)
37  Vietnam N, - 300,000
38 Bangladesh o — 247.200
39 _ Islas Faroe 2083.000 216,400 (+  38,400)
10 Suecia 226.700 226,900 (ZE 200)
Total Mundial 65.500.000 65,700.000 (4  200,000)
« Nata: ‘el ntmero - de la izquierda es el del orden correspondiente a 1973,




La Escuadra en Potencia

Segin el almirante britanico sir Cyprian Brid.
ge, el pricineipio que entrana la expresion “una
escuadra en potencia” perteneee a los fundamen-
tos de toda buena estrategia, Para dilucidar este
principio hay que investigar su origen, que se re-
monta al combate de Beachy Head, siendo emplez-
da por primera vez esta expresion por Arthur
Herbert, conde la Torrington, en su defensa ante
el consejo de guerra que lo juzgo y absolvié por
su actuacion en la citada campana.

Durante la guerra de sucesion inglesa en
1689, el protestante Guillermo de Orange, respal-
dado por sus partidarios, destrono al catélico Ja-
cobo 11, En 1690, Jacobo, gracias a la amistad de
Luis XIV, desembarco con su ejército en Irlanda
apoyado por la flota francesa, Lo hizo precisa.
mente en esta isla porque era el lugar donde te-
nia mas adictos, y Guillermo salio & su encuentro,
quedando en Londres encargado del gobierno la
reina Maria,

Luis XIV pretendia destruir a la flota inglesa
reforzada por un contingente holandés, amena.
zando posteriormente Londres y fomentando una
insurreccion a favor de Jacobo en esta capital,
impidiendo, a la vez, gracias al ejercicio del do-
minio del mar, el posterior regreso de Guillermo
desde Irlanda, Para lograrlo contaba con el poder
de la nueva Marina francesa creada por Jean
Baptiste Colbert.

EnBrest contaban los franceses con un ele.
vado nucleo de fuerzas navales al mando del
conde de Tourville a las que debian incorporarse
las fuerzas de Tolon que mandaba Chateau-Re-
nault; por ello, los angloholandeses enviaron una
fuerza de dieciséis navios a las ordenes del almi-
rante Killegrew para impedir la salida del Me-
diterrdaneo de las fuerzas de Tolon. Pero Killegrew
ni intercepto a las fuerzas de Chateau-Renault que
logré reunirse con Tourville sin dificultades, Por
otra parte, la escuadra de seis navios de sir Clou-
desly Shovel que habia dado escolta a Guillermo
de Orange hasta Irlanda no podia incorporarse

por el Tte. de Navio G. M. Guticrrez de
la Ciamara (Armada Espanola).

a la fuerza de Torvington, ya que Tourville se
encontraba separando a ambas escuadras, El 23
de junio fondea Tourville en la isla de Wight con
setenta y cinco navios de linea y treinta v cinco
brulotes, Torrington, una vez incerporado al
centingente holandés, cuenta con cincuenta y cin-
¢o navios y veinticineo, brulotes,

La estrategia de Torrington la define é| mis-
mo: Reunida Junta de Guerra esta maiana, se
acordo por unanimidad evitar el combate por to-
dos los mediog posibles, especialmente si ellos tie-
nen el burlovento y retivarnos, si no hay otro
remedio, qunque sea « la Gunfleet
cion que nos permitivia uehar con ellos en buenas
condiciones dadas las fuerzas con que ¢hora con-
tamos, Hemos podido hacernos bien eargo de las
fuerias cnemigas, que se componen de unos ochen.
ta navios de linea, « muy ceror de ege nmero,
y treinta y ecineo brulotes; mo puedo albeigai
esperanzas de éxito si trabumos combate y no
solo wrriesgo mi eseuadra, sino también la Lran-
quilidad del pais cuando menos, porque si nos
derrotan, como quedan dueiios absolutos de lu
mar, podrdn intentay empresas con las que ahora
no 8¢ atreven mientras permanezeamos en obser-
vacion y con la posibilidad de unirnos a hs fuer-
zus del viceabmirante Killigrew y los demds bu-
ques que tenemos ol Ceste, Sioenmuentro coyun-
tura procuraré evitarles pasando hacia el Oeste
para univme ol vesto de nuestras fueizts y s no
me atendré a lo acordado en junta de jefes,

Aunque este plan estd absolutamente funda-
mentado, no resulté bien acogido por la reina Ma-
ria v su Consejo, que desdenando las opiniones
de Torrington desaban que el combate tuviera
lugar a toda costa, Por ello, cumpliendo ordenes
este almirante trabd combate con los franceses
frente a Beachy Head arriesgando lo menos po-
sible. Al mediedia fonded la flota angleholande-
sa en pleamar y cuando a la caida de la tarde

inica posi-

(1) (',unﬂml ©s un Iuiltlv;u!rln |II'II|!‘ﬂiI’IJ por I'r{ihl"l‘l\- dv arena
en la ocoers de Eseex, al nonte del Timesis,
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comenz6 a bajar la marea la flota francesa fue

arrastrada, lo que ocasioné la ruptura de] combate,
Con la nueva crecida aproveché Torrington para

dirigirse al Tamesis, dejando abandonades a seis
buques holandeses, que soportaron la parte mas
dura del combate, y uno inglés. Una vez en el
Tamesis fueron quitadas las boyas y los france-
ses no pudieron navegar por el rio,

Posteriormente, Torrington fue juzgado por
un consejo de guerra y absuelto pero nunca se le
volvi6 a dar un destino embarcado. En su defensa
Torrington argumenté: De haber combatido de
otro modo, hubiésemos perdido totalmente la es-
cuadn, exponiendo a todo el Reino o una invasion.
;Qué hubiese sido entonces de nosotros en ausen-
cia de su majestad y de la easi totalidad de lus
fuerzas de tierra? Aun asi, muchos eréion que los
franceses intentarian wuna invesion, aungue 9o
nunca estuve de acuerdo con ese parecer, pues
stempre dije que mientras tuviésemos la escuadra
en potencia (Fleet in being) no se atreverian con
el intento de invasion,

Hasta entonces no habian aparecido en e] len-
guaje de la Marina la expresion “escuadra en
potencia” y a partir de este momento su uso se
generalizara,

Torrington nunca dudé que el objetivo fun-
damental de todo beligerante es la destruccion
de las fuerzas navales de] enemigo para el me-
jor ejercicio del dominio del mar, pero la situa-
cion de dispersién en que se encontraban sus fuer-
zas no le aconsejaban acometer prematuramente
esta empresa, ya que el enemigo podria destruir-
las una a una aisladamente, con lo que se asegu-
raria el dominio absoluto de] mar y como Torring-
ton predecia, entonees si se hubiera atrevido «
acometer empresas que hasta entonces no podia
realizar. Por eso, este gran estratega, sin apar-
tarse de su objetivo fundamental, hizo tedo lo
posible por respetar el principio de la concentra-
cion de fuerzas y si bien no lo consiguio, al menos
logré mantener a la esduadra en potencia, evitan-
do asi la realizacion de los posteriores planes del
enemigo y con ello la esterilidad de la victoria
de Beachy Head.

En realidad ningin pais puede proclamarse
duefio absoluto del mar mientras su enemigo ten-
ga una escuadra en potencia, entendiéndose por
tal aquella escuadra que esté capacitada para
hacer un papel estratégico en la mar, siendo im-
prescindible que posea espiritu de lucha para com.
batir al enemigo a toda costa cuando las cireuns.
tancias se presenten favorables, lo que dependera,
entre muchos factores, preferentemente de la dis-
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posicion de los encargados de dirigir sus movi-
mientos.

Torrington mantuvo a la escuadra en poten-
cia porque sabia que mientras permaneciese en
esta situnacion, la escuadra enemiga no podria ae-
tuar como si tuviese el dominio del mar sin correr
grandes riesgos. Si Torrington en lugar de ali-
mentar el estado potencial de su escuadra se hu-
biera limitado a conservarla prescindiendo de su
espiritu de lucha y confiando en que el enemigo
no atacaria por el mero hecho de su existencia,
hubiera cometido un grave error, pues la base
que justifica este principio es la capacidad para
tomar la ofensiva en el momento adecuado. Por
supuesto que Torrington atacaria a 'I‘um'\-'illuf
aun arrostrando los mayores peligros si este 1l
timo hubiera intentado la invasion, Tsto es ni mds
ni menos lo que dio a entender al declarar que
conservo a la escuadra en potencia, i 9

Cuando el 29 de febrero de 1939, durante nues.
tra guerra de Liberacién, se establecié una re-
vista naval en aguas de Tarragona la escuadra
roja no tenia caracter de escuadra en potencia,
era una mera “ciudadela flotante” y como tal fue
considerada por el mando nacional (de hecho, el
7 de marzo esta escuadra se entregé en Bizerta
a las autoridades francesas), pues carecia ya del
espiritu de lucha que hubiera impulsado a una
verdadera escuadra en potencia a atacar aprove-
chando la oportunidad que se presentaba en aguas
que estaban bajo su amenaza, y cito esta revista
naval como una curiosa particularidad, pues en
realidad durante toda la Gltima fase de la guerra,
desde la llegada de las tropas nacionales al Me.
diterrdneo en abril de 1938, la flota nacional
aproveché su dominio del mar para apovar ‘el
avance de las columnas por la costa apro-
visionandolas desde la mar y protegiendo su avan-
ce con la artilleria, La flota roja, alimentada por
la desmoralizacién, fue perdiendo el cardcter de
flota en potencia y durante todas estas operacio-
nes la unica oposicién que tuvo la flota nacional
fue por parte de la aviacion. En este caso el
dominio del mar era absoluto.

Entiéndase bien que para que exista una es.
cuadra en potencia no es necesario que esta es-
cuadra sea capaz por si sola de establecer el do-
minio del mar, basta con que esté capacitada para
cumplir un papel estratégico, que puede i-ealiza_r
incluso en su inmovilismo, pues obliga al enemi-
g0 a mantener en su vigilancia a un nicleo im-
portante de su fuerza que podria dedicar a otras
misiones, ' s

La escuadra del almirante Cervera en la gue-
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rra de Cuba, a pesar de la manifiesta inferioridad
con respecto a la del almirante Sampson, cons:
tituyd una verdadera escuadra en potencia y co-
me tal fue considerada por los Estados Unidos;
prueba de ello es el cable del ministro de Marina
de este pais al almirante Sampson, cuyo texto
decia: Es imprescindible saber si los cuatro cru-
ceros espanoles estan en Santicgo. El envio de
tropas de desembarco depende de la contestacion.
Es decir, que desempeiiaba esta escuadra un papel
estratégico importante y asi lo consideraba el
mando enemigo,

Veamos ahora cémo el almirante Lord John
R. Jellicoe, comandante en jefe de la Gran Flota
durante la Gran Guerra, hasta cierto punto se
explica la pasividad de la Flota de Alta Mar ale-
mana: ...la mayoria de la opinién publica sc
resiste @ admitir que ka Flota de Alta Mar, cons-
truwida a coste de grandes gastos y considerada
razonablemente por nuestros adversarios eomo
un arma eficiente de combate, pudiera adoptar
desde un principio una actitud puramente pasiva,
con lo inevitable conseauencia de que el comercio
alemdan fuera barrido de los mares, Pero habia
dos fuctores que aconsepwron al alto mando ene-
migo tomar tal determinacion, siendo el primero
de ellos el temor de que si en un combate con la
Gran Flota salia tan mal parada la Flota de Alba
Maxr, hasta el punto de que el dominio del Bdltico
pasara o manos de los aliados, la posibilidad de
desembarco de un ejército ruso en Alemania po-
di. ser una realidad. Este rvecelo nunca lo olvido
aquélla desde los dias de Federico el Grande,
cuando Rusia vimenazé a Berlin durante la gueria
de los Siete Anos, El segundo factor fue, sin du-
da, que el Alto Mando alemdn consideré, al de-
cidirse por el plan defensivo de su flote, que asi
nos dreaba una situacion sumamente dificil; y
aunque ello pudiera repugray mucho ol alto es-
piritu de sus oficiales de Marina, es indiscutible
que era la politica mds desventajosa para Ingla-
terra, porque mientras la Flota de Alba Mar sub-
sistiera en estado poteneial (in being) como fuerza
naval de combate, nosotros no pudiendo dejar de
emprender determinadas operaciones, teniwmos
forzosamente que arriesgaor nuestro margen de
superioridad, bastante reducido al iniciarse la
guerra. Dicho plan produjo, sin embargo, en Ale-
mania, parte de la pérdida de sw comercio, bt de-
bilitacion paulatina de la moral del personal de
toda lo flota, siendo muy probable que este que-
branto moral originara la serie de rebeliones que
estallaron en la Flota de Alta Mar en 1917 y 1918,
culminando en la catistrofe final de noviembre de
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1918. A mi juicio la actitud pasiva se exageré de-
maswtdo, Aunque Jellicoe no duda en afirmar que
el enemigo se excedié en su pasividad, reconoce
que este estado potencial de la Flota de Alta Mar
privé a la Gran Flota de emprender operaciones
que hubieran favorecido enormemente el desa-
rrollo de la guerra a favor de Inglaterra.

Otro caso de adopcién del principio de la es-
cuadra en potencia fue la actuacion de la flota
italiana en el Mediterraneo durante la segunda
guerra mundial y por su interés al casco traigo
aqui unas lineas del almirante francés R. de Be-
lot en su obra “La guerra aeronaval en el Me-
diterraneo, Atldntico y Pacifico”:

Al prineipio de la guerra se podia pensar 16-
gicamente que lo presencia de dos grandes flotas
enemigas en un mar estrecho, en el que cada uno
de los adversarios tenia mecesidad del dominio
naval, conduciria ‘a grandes batallas de aniquika-
miento, Pero no fue asi. No se puede considerar
el asunto de Matapan como una batalla muy gran-
de; fue, ante todo un encuentro casual nocturno,
y no puede, en absoluto, ser asimilado o las fu-
riosas batallas que se libravon entre norteameri-
canos y japoneses en Midway y Filipinas, La razén
principal ¢s que los italiinos practicaron amplia-
mente la politica de la Fleet in being y no intenta-
ron hacer intervenir ¢ sus acorazados mds que
en circunstancias que les asegurasen muchas po-
sibilidades de éxito, circunstancias que nunoi
encontraron. De esta forma, la guerra en el Me-
ditevrdneo tomo el cardeter de una lucha de detalle,

Tanto en esta guerra como en la anterior con-
flagracion mundial, los paises del Eje, asi como
los Imperios centrales, combinaron la politica de
la escuadra en potencia con un dominio negativo
del mar, es decir, que ocasionaron al enemigo la
servidumbre de tener que vigilar a la flota de
combate y a la vez con la accién de una gran
flota submarina intentaron dominar el mar im-
pidiendo el triafico maritimo enemigo, lo que es-
tuvieron a punto de conseguir tanto en un caso
como en ofro.

Trafalgar fue, a2 mi modo de ver, un caso en
el que encajaba claramente la aplicacién del prin-
cipio de la escuadra en potencia y si bien hasta
cierto punto entonces se consideré esta posibili-
dad, de hecho no fue llevada a la préctica.

E] plan estratégico de Napoleén, que tenia por
objeto la invasion de Inglaterra y en esencia
consistia en operar en aguas de las Antillas con
el grueso de la flota para obligar a desplazarse
a la parte mas importante de la flota inglesa, y
una vez lograda esta diversién caer sobre el ca-
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nal de la Mancha con toda la flota combinada
sstableciendo un dominio temporal de esta zona
mientras se efectuaba el transporte de las tropas
de invasion desde una orilla a otra del canal, aun-
(que en esencia estaba bien fundamentado reque-
ria circunstancias muy favorables para su rea-
lizacion, v dada su envergadura este plan debia
ser llevado a cabo por un hombre muy decidido
y de gran iniciativa. Pudo haber tenido éxito si
Villeneuve, al regreso de las Antillas, en lugar
de perder el tiempo en El Ferrol escribiendo car-
tas al ministro de Marina en Paris lamentandose
de la poca eficiencia de la flota, se hubiese diri-
gido a Brest para levantar el bloqueo que en este
puerto mantenia el almirante Cornwallis. Pero
al optar por dirigirse a Cadiz desbarato el pro-
yveeto de Napoleon. Después la flota de Nelson
se concentrd frente a Cadiz y a partiv de este
momento dejo de tener objeto el buscar el com-
bate con una flota que si bien no era superior
en cuanto a nimero de buques, si lo era en lo que
se refiere a calidad de material y experiencia de
las dotaciones.

Esta era la opinion del almirante Gravina y
la de todos los oficiales espanoles, expuesta por
voz de don Antonio Escano en el consejo de gue-
rra que Villeneuve convocod en su buque insignia,
el Bucentawre, No todos los oficiales [ranceses
eran de esta opinion, destaeandose entre los que
votaron en contra, aparte del almirante Villeneuve,
el contralmirante Magon, que estuvo a punto de
tener un serio altercado con don Dionisio Alca-
la Galiano a raiz de la impertinente actitud del
primero.

El resultado de este cambio de impresiones se
traduce en la siguiente acta:

“Hov, 16 de vendimiario del ano XIV Reu-
nidos previa invitacion del almirante Villeneuve
a bordo del Bucentawre, el almirante Gravina,
comandante en jefe de la Armada espanola; el
vicealmirante Alava, los jefes de escuadra Escano
v Sisneros (sic¢) v los brigadieres Macdonell,
Hore v Galiano; los contralmirantes Dumanoir
y Magoen, los capitanes de navie Cosmao, Mais-
tral y Lavillegris y el capitan de fragata Prigny,
ayudante comandante de la Armada, al efecto de
coneretar los medios de partida y conocer la si-
tuacion de los medios de la escuadra combinada
bajo el punto de vista militar,

El almirante Villeneuve ha hecho conocer, ba-
jo secreto, que la intencion de S. M. 1. expresada
en sus instrucciones, era que la Armada combi.
nada diera a la vela a la primera ccasion favo-
rable, v que donde quiera que encontrara al ene.
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migo con Tuerzas inferiores lo atacase sin dudar,
forzindolo a una accion decisiva,

Seguidamente el almirante ha comunicado las
informaciones que obraban en su poder sobre las
fuerzas del enemigo; asi como las noticias del
embajador de Espafia en Portugal v del comisa-
rio de Tanger, asi como de los vigias y barcos
de la costa, resultando que, seglin unos, los ene-
migos tenian treinta v un navios al menos, y se-
gin otros, se hace subir este niimero hasta treinta
v tres, de los cuales ocho son de tres puentes.

Después de esto, el almirante ha rogado a ca-
da uno de los que integran esta conferencia ten-
gan a bien dar su opinion sebre lag eireunstancias
en gue se encuentra la escuadra combinada,

Todos han reconocido que los navios de las dos
nacicnes aliadas estin en su mayor parte mal
armados, cen tripulaciones poco aplas. que mu-
chos de estos navios no han podido ain experi-
mentar su personal a la vida marinera, v que los
navios de tres puentes Santa Awi el Rayo y el
Sum Justo, de T4 canones, armados preecipitada.
mente v apenas salidos del arsenal, pueden en
verdad formar parte de la escuadra, pero no es.
tan en condiciones de vendir los servicios milita-
res, que serdn susceptibles de prestar cuando es.
tén completamente organizados.

Todas estas observaciones sobre el estado de
la Armada cembinada han hecho reconocer una-
nimemente que la flota enemiga que se encuentra
en estos parajes praoximos es mucho mas fuerte
que la nuestra, la cual se encontrara ademas for-
zada a dar batalla en el momento desfavorable
de su salida de puerto. Todos han estado de acuer-
do que era necesario esperar li ocasion favorable
de que se habla en las instrucciones, Ja cual puede
producirse porque el mal tiempo arroje a log ene-
miges de estos lugarves, o por la obligacién en
que se encuentra de dividiy las fuerzas de su es-
cuadra para proteger su comercio en el Medite-
rraneo y sus convoyves que pueden verse amenaza-
dos por las escuadras de Cartagena y Tolén. Pero
a pesar de estas observaciones, los oficizales de las
dos Marinas han testimoniado el deseo que ten-
dran siempre de combatir a] enemigo cualquiera
que sea su fuerza, en cuanto S M. I. le desee,
v han invitado al almirante Villeneuve que se ha-
ga intérprete cerca de S, M. L para asegurarle
su completa adhesion, Los almirantes han termi.
nade esta conferencia renovando la crden de estar
preparvados para poder dar la vela sin perder
momento a la primera senal™,

Indudablemente el mantenimiento de la escua-
dra en potencia en espera de una ocasion fave-
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able que probablemente se hublera presentado
era la mejor medida a adoptar dadas las circuns-
tancias, ya que dado lo avanzado de la época y
lo avanzdo del invierno los ingleses no hubieran
podido mantener permanentemente el blogueo en
las mismas condiciones en que lo estaban soste-
niendo en aquel memento. Sin embargo, a causa
de la desafontunada decision de Villeneuve, la
salida de la escuadra hacia el combate tuvo lugar.
Si este desastre se hubiera evitado, tal vez hubie-
ra side completamente diferente el destino de
Espana y este pais no habria sufrido la triste ex.
seriencia del siglo XIX,

Téngase muy presente que la politica de la
escuadra en potencia no pierde de vista que el
primer principio de la guerra y objetivo funda-
mental de todo beligerante es la destruccion de las
fuerzas navales enemigas, pero e! combate debe
presuponer la victoria, pues seria absurdo pre-
sentarlo cuando se sabe de antemano que va a
concluir en derota, salvo en el caso de una derro-
ta parcial y prevista que forme parte del plan
general de accion como en el caso de la batalla
del golfo de lieyte durante la segunda guerra
mundial en la que estaba previsto el sacrificio de
las fuerzas del almirante Ozawa para ocasionar
una diversion de la TF-38 del objetivo fundamen-
tal de las fuerzas navales japonesas, que eran los
transportes fondeados en el golfo de Leyte. Pero
unicamente en circunstancias justificadisimas
puede una nacion permitirse el lujo de la derro-
ta prevista. El propio almirante Nelson, caracte-
rizado por su agresividad, decia a sus comandan-
tes: No se imaginen que soy tan eiego de valor
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que busque el combate en condiciones de inmensa
desventaja sin motivo fundado, Asi como es fun-
damental el principio de la acciéon ofensiva, pues
de no aplicarlo resultaria imposible la victoria.
también lo es en cierto grado el de seguridad que
como dije mas arriba no es evitacion de riesgos,
pues como dice Nelson: No se logrard nada gran-
de sin correr viesgos. Unicamente los riesgos inne-
cesarios son los que hay que evitar,

A modo de resumen podemos decir que el pro-
blema que se le presenta al jefe que por razones
de su cargo necesite determinar sila escuadra
tiene o no cardacter de escuadra en potencia, con-
siste en valorar su capacidad estratégica, a la
que podriamos descomponer en cuantia v calidad
de las fuerzas y espiritu de lucha, La cantidad
y tipo de unidades que el enemigo va a oponer
generalmente se estima con una relativa aproxi.
macion con ayvuda de los servicios de informacion.
La segunda parte, es decir, la determinacion del
animus pugnandi del enemigo es un problemsa
esencialmente psicologico cuyos datos serdn los
que pueda aportar el servicio de informacion so-
bre este particular y otros tales como el conoci-
miento personal o por referencias de los mandos
del enemigo. Resuelto este problema, el jefe podra
calecular si los riesgos a que tiene que exponerse
para realizar determinada operacién estin jus-
tificados por la importancia de la misma vy me.
recen corrersc a la vista del cardcter de la es-
cuadra enemiga,

L y

-

(Tomado de Revista Generval de Mayina,
Madrid).
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Desde los tiempos biblicos los
peligros de la costa han sido
marcados para prevenir a los
marinos, Estas senales van des-
de simples faroles hasta los fa-
ros luminosos y los buques-faros
elaboradamente construidos,

Las estructuras fijas construi-
das eran usualmente de madera;
luego gradualmente evoluciona-
yon a construcciones de piedra,
con auténticas casas para los
guarda-faros hechas también de
piedra en las islas rocosas, 0s-
tentando las hiperbdélicas lineas
graciosas que tan frecuentemen-
te aparecen en los paisajes ma-
rinos.

La inaccesibilidad de algunos
sitios costaneros impidieron la
edificacion de construcciones fi-
jas; de ahi que el uso de estruc-
turas flotantes se presenté des-
de temprano, En adicion, los pro-
cesos de erosion inherentes a la
interaccién del mar y la tierra,
dieron a las estructuras a flote
la ventaja de poder ser traslada-
dos segin cambian los riesgos
costaneros.

Luz y Sonido,

Desde los dias de log faraones
se ha utilizado el aceite para
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iluminar los sistemas de alarma.
Los faros britanicos no lo usaron
sino hasta el final del siglo
XVIII; en cambio, atizaban los
fuegos con carbén o lena en un
brasero. Después entraron en
escena, sucesivamente, los que-
madores de aceite vaporizado,
los lentes, los espejos parabdli-
cos y reflectores y emanadores
que formaban un pilar giratorio
de luz, que fueron seguidos por
lamparas eléctricas de filamen.
to.

Las sefiales acusticas pasaron
desde las campanas y gongs,
hasta las actuales de niebla, pro-
ducidas, generalmente, por apa-
ratos de aire comprimido,

En la construccion de faros,
fijos o flotantes, el proyecto es-
tructural es de la maxima im-
portancia, Las estructuras fijas
deben ser capaces de aguantar
todo el impacto del viento y de
la mar en una tempestad, v las
flotantes deben satisfacer, ade-
méas los requerimientos de un
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buque convencional, Completan
el cuadro, los factores relaciona-
dos con la luz y el sonido, ya que,
por ejemplo, el alcance visual del
ojo a 4.5 m, sobre el agua es de
4.86 millas nauticas, pero para
36 m. es solo de 12.56 millas, pues
no varia en la misma proporeion
que la altura, El sonido tiene li-
mitaciones similares,

Les primitivos buques-faros
fueron, naturalmente, de made-
'a, que con el tiempe evolucio-
naron hasta el maderno buque-
faro fabricado con acerc. Estan
construideos de acuerdo con las
noimas de la buena practica, y
aun cuando poseen motores v ge.
neradores para sus diversos ser-
vicios, no llevan sistema propul-
gor y tienen que ser remolcados
a su emplazamiento,

Generalmente de unos 40 m.
de eslora, estos buques se pintan
de rojo brillante (con el nombre
pintado en grandes caracteres
hlancos en los costados) : normal-
mente tienen una tripulacion de
siete miembros con un relevo de
cuatro en tierra, Mientras el
bugue faro cabecea y se balan-
cea con la marejada, la luz se
mantiene horizontal por medio
de un mecanismo de péndulio, con
todo el mecanismo suspendido de
una armazon, que lo independiza
de Tos movimientos de] buque.

Pero ahora ocurre una revo-
lucion en las ayudas a la nave.
gacion fuera de la costa. Una
alternativa automatica al buque-
faro entra en escena: la boya
automatizada, luminosa y acus-
tica. Aqui mencionaremos la
boya-faro construida por General
Dinamie, conocida como la LMB/
40 en los E.U, vy como LANBY

(siglas de Large Automatic Na-
vigational Buoy) en el Reino
Unido, Desarroliada por el De-
partamento de Sistemas Oceani-
cos en San Diego, California,
LANBY tiene un costo pre.cal-
culado de] 15 al 209 en relacion
al buque faro, considerando su
adquisicion y operacion anual.
Ademds, pueden servir como au-
xiliares indicadores del estado
de tiempo y de la contaminacion
ambiental.

La wunidad boya,

La boya es de acero dulce, sol-
dada, con un diametro de 12 m;
en el centro de su cubierta se
levanta una torre cilindrica de
12 m. de altura, donde van los
Sus caracteristicas principales
sen:

Diametro
Calado S S e e e s
Peso en actividad
Energia

DO RN T TSRS BT A L T T T TRl T S .

Alcance senal de niebla .......
Aleance senal de radio .......
revisiones mecanicas, Todos los
sistemas pueden operar seis me-
ses sin requerir servicios de
cualquier clase,

Se fondean en aguas bajas,
hasta de 50 brazas, con una sim-
ple cadena de fondeo, usando
una %ncla convencional, Para
mayores profundidades, hasta
650 brazas. se utiliza cable sin-
tético.

Existe también un dispositivo de
fondeo de 3 puntos.
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sistemas 6ptico y actustico, Esta
revestida de material apropiado
para prevenir la corrosion en el
ambiente maritimo, Obtuvo la
clasificacion 100 del Lloyd's Re-
gister of Shipping, que es la mas
alta. Su vida 1ti] se ha caleulado
en mas de 20 anos,
Esencialmente, el sistema
LLANBY consiste en una estacion
movil o fija, equipada con instru-
mentos electronicos que transmi.
te senales luminosas y acusticas
para auxiliar a la navegacion,
pudiéndose instalar aparatos
oceanograficos y metereologicos.
La energia en la LANBY es
proporcionada por generadores
diesel de operacion continua, los
cuales son capaces de operar du-
ante dos anos sin reabastecerse
de¢ combustible y tres anos sin

12 m,

225 m: i

100 toneladas,

120 volts, 60 BZ con los gene-
radores en operacion conti-
nua.

3 millas,

10-50 millas,

En general LANBY tiene un
sistema de energia y prevenciéon
respaldado por unidades secun-
darias, por lo que si fallara el
prineipal, las unidades secunda-
rias toman su lugar, Los cons-
tructores declaran que pueden
operar en condiciones extremas;
vientos de 150 a 175 nudos, co-
rrientes hasta de 10 nudoes, rom-
pientes de 40 a 60 pies de altura
v olas (no rompientes) de cual-
quiera altura,
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De la revista norteamericana
Waorld Diyedging hemos extrac
tado el siguiente texto, que co-
rresponde a una panoramica e
las obras portuarias a realizarse
c¢n el actual ¥ en los anos pro-
Ximos venideros, Se da exelusi-
vamente a titulo de informacion
y, ¢n manera alguna, pretende
agotar un tema de la extension
y a la complejidad de las obras
portuarias, pero que pone de ma-
nifiesto el interég de las diversas
nacienes con objeto de ponerse
al dia en lo gque respecta a fa-
cilidades portuarias, El lectior
(quizas extrane la ausencia de
ciertas naciones, ausencia exclu.
sivamente en el texto, que se
debe a que sus programas ya se
encuentran en estado avanzado.
Puede asegurarse, sin duda al-
guna, que no existe pais algunoe
que no esté realizando obras ma.
ritimas de importancia, para c¢o-
locar a sus puertos en las mejo-
res condiciones posibles para dar
cabida a los buques, cada vez ma-
vores, que fransportan el comer.
cio internacional, también cada
VEZ MAayor.

Alemanion Oceidental.

Entre las numerosas obras
portuarias que se realizan, des-
cuellan las correspondientes al
complejo portuario de Bremen
y a Hamburgo. En e] primer ca-
so, el canal de 32 millas que pro-
poerciona el acceso al rio Weszer,
sera dragado para aumentar su
profundidad hasta 14 m. En el
puerto de Bremen, propiamente
dicho, a 68 millas agua arrviba
de] citado rio, se dragard para
permitir el arribo de buques de
35,000 tpm.; se construiri to-
talmente ¢l muelle Columbug v
se construiran dos muelles para
el manejo de granos. En Ham-
burgo, en el bajo Elba, se au-
mentara la anchura del canal que
cenduece a la beca del rio Stor,

de 200 a 200 m. v en el rio

b, de 400 a 500 m.
Antillns Holandesas.

Para agosto del presente ano
se calenla gue estara terminada,
on Bonaire, la terminal de trans-
hordos de petroleo, con capaci-
dad para manejar buques hasta
de 500,000 tpm.

Avabin Saudita,

A 60 millas al noreste de
Damman, se construye un com-
rlejo portuario con un coste de
400 millenes de dolares, que cons-
tituira la base de un vasto pro-
orama industrial incluyendo re-
finerias de petrdleo ¥y un com-
plejo petrecquimice,

Apgelia,

£] eobierno ha destinado ya
70 millones de dolares para la
construccion del puerto de Bet-
hioua, euyo costo total sera de
293 millones, y que estara des-
tinado a la exportacion de gas
natural y otros nroductos a Es-
tados Unidos y Europa.

Awustralia,

En Bahia Botany (contigua a
Sydney) se estd terminando el
nuevo puerto con cinco muelles
para buques portacontenedores,
con 16 m. de agua al costado, v
335 m. de longitud cada uno, asi
como dos muelles para granele-
res, con 20 m, de agua al costa-
do. En Melbourne se esti con-
cluyendo una termina] mixta pa-
ra  portacontenedores y trans-
bordadores. Otras importantes
cbras se efectian en Port Dar.
win, brisbane y Bunbury,

Bélgica,

L obra mas importante es la

recién iniciada en Gante y que
se terminara en 1979, La expan-
sion general del puerto incluye
la construccion de dos grandes
muelles ¥ dos malecones asi co-
mo un dragado que significara
la extraccion, en nimeros redon-
des, de 50 millones de metros
ciibicos de material.

Brasil,

A nueve millas mar adentro,
frente a Areira Branca, en la
costa noreste, se estd constru.
yvendo una terminal para trans-
bordador de sal, Este producto
serda llevado desde tierra por
pequenos buques que lo descar-
garan en la terminal, que es una
verdadera isla artificial, que tie-
ne capacidad para almacenar
90,000 t, de sal, De este lugar,
por medio de bandas transporta-
deras se lleva a los buques que
transportaran la sal a] extran-
jero. El puerto de Victoria esta
siendo objeto de grandes obras
para permitir el arribo de bu.
ques de 250,000 tpm. El nuevo
puerto de Itaqui esta siendo cons-
truido para operar buques de
200,000 tpm,

Corea del Sur,

Actualmente se esta haciendo
e| levantamiento de una zona de
40 km, de radio a partir de la
bahia de Asan; la construccion
se iniciara a principios de 1976
e incluye, ademis de las mejo-
ras del puerto, la desviacion del
rio Nam Han Kang para que
desembarque en la bahia citada
v la ereccion de dos plantas nu-
cleares, otra maremotriz v una
planta siderurgica. La desvia-
¢ion del rio antes citado que cons-
tituye el brazo sur del rio Han,
requiere la construceion de va-
rias presas que serviran, igual-
mente para controlar las aguas
del brazo principal del Han, du-
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ante las grandes crecidas del
verane,

Db,

Junto al actual puerte Rashid,
parte de cuyo rompeolas occiden-
ta] sera uno de sus limites, se
construye un nuevo complejo
portuario con un dique seco pa-
ra barcos de hasta millon de
tpm, y dos para medio millon, y
muelles para operar ocho petro
leros de los mas grandes. K] cos-
to de la obra se estima en 225
millones de ddlares y su termi-
nacion esta prevista para 1978,

Fagiplo,

El proyecto de ensanchar cl
Canal de Suez, con vistas a su
utilizacion  por petroleros de
gran tonelaje, es el primer obje-
tivo que se propene Egipto, en
cuanto se reanude su operacion.
El provecto prevé el dragado de
mas de 735 millones de metros
cuiibicos de material, con un cos-
to de 625 millones de délares y
una duracion, apreximadamente,
de seis anos. Ademas, como
cemplemento del oleoducto, en
construccion, Suez-Alejandria, se
estan construyendo y serdn ins-
taladas en 1976, cuatro mono-
boyas terminales, capaces para
buques de 250,000 tpm., dos de
las cuales se instalaran en el
golfo de Suez y las otras dos fren-
te a Alejandria,

Espana.

El puerto de Bilbao (véase
MARES Y NAVES, abril-mayo
1973) esta llegando rapidamente
a la conclusion de su ensanche
v mejeramiento. En diciembre
ppde. quedaron terminados 1,400
m. de nuevos muelles, ademas
del de petroleros hasta 150,000
tpm. En este ano se terminara
el de 350,000 tpm. y se aumen-
tard la capacidad para manejar
hasta 2 millones de mercancias
en contenedores, En Valencia se
construye un nuevo muelle para
portacontenedores, con 14 m. de
agua,

Estados Unidos,

En Valdez, puerto terminal
del oleoducto de Alaska, se pro-

veeta la construccion de cuatro
muelles para grandes petroleros
v transportadores de GNL, tres
de ellos fijos y uno flotante. Pa-
‘a el ano de 1982 se caleula que
habra de quedar terminado el
anal Tombigbee-Tennesse que,
con una longitud de 250 millas,
unira i costa de] Golfo de Mé
xico con la gran red de navega-
cion interior de los Estados Uni-
dos, que tiene una extension de
24,000 km, Para cctubre proxi-
mo se calcula quedaran termi-
nados tres muelles en Nueva
Orleans con A8 m, de largo, 10
anal intercostero  entre  este
pueirto ¥y Houston se estd dine
gando a mayor profundidad v
ensanchandole  para
60 m,, a lo largo de sus 525
km. de lengitud En Baltimore
estan por terminarse 660 m. de
muelles para graneleros, En
Nueva York, a finales de este
ano entrara en operacion la nue
va termina] petrelera, para bar-
cos hasta de 100,000 tpm, En el
conjunto New York-New Jersey
se construyen bodegas refrigera-
das con media hectirea de =u-
perficie. Por las obras que se
estan realizando en Long Beach,
California, se convertird en uno
de los mas importantes de los
Estados Unidos, con su zona de
transbordo intermodal para trai.
lers vy contenedores, con =u st-
perficie de mas de 12 hectireas.
En Freeport, Texas contintan
las cbras para proteger una su-
perficie de aproximadamente
108 km.”, La longitud total de
diques y malccones sera de unos
90 km,

Finlandia,

Para permitir el mis inteno
trafico de les buques cads vou
mayores, el Gobierno Finlandes
ha establecido un plan de cineo
anos que permitird el aumento
de los fondos y las anchuras do
los diversos canales que dan ac.
ceso a sus principales puertos,
principalmente para permitiv el
peso de buques de 1500,000 tpm.
a la refineria de Skoldvil.

Francia,
En el Mediterrianeo, cerea de

Marsella, en Fos, se estdan reali-
zando las obras portuarias de

aleanzay
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mayor envergadura en Franeia,
para poder operar buques de
300,000 tpm. Fos es, actualmen-
te, la terminal maritinm del gran
oleo-gaso-ducts Sud Enropa, v a
la vez la terminal de la ruta que,
procedente de Arvaelia, provee
el gas natural licuado a toda
aquella region. En Cap D’Anti-
fer, a 12 millag a] norte de Le
Havre se construye un super-
puerto para operar bhuques de
00,000 tpm., y que se cree es-
tara terminado a fines del ano
actual, aunque esta prevista la
construccion de instalaciones pa.
ra bugues hasta de un millon de
tpm. Al terminarse las obras, el
erupo Can DV Antilier Le Haviee
censtituira, sin Ingar a dudas cl
cenjunto portuario mas impor-
tante ¥ de mayor capacidad de
todo el mundo. Burdeos, Rouen
(en Pa desembeeadura del Sena)
v el conjunto Nantes-Saint Nai.
zaire, son también cbjeto de
grandes ampliaciones v mejoras
pertuarias,

Halandea .

En Maasvlakie se eflectian
obras que permitirdn agregar
una superficie de 3,500 km.*
al drea pertuaria de Rotterdam.
Esta nueva zona permite la
operacion de buques hasta de
20,5 m, de calado, pero se esta
dragando para elevar el fondo
util, en baja marea. hasta 22.5
m. Simultaneamente, en el sec:
for norte de la costa, se estf
(rabajando en el nuevo puerto
de Eems (Eemshaven) a diez
millas de Delfziji. Por el momen-
to, los trabajos tienden a permi.
tir la operacion de buques e
75,000 tpm., pero las condi¢io-
nes de la region permitirin su
amphiacion hasta para barcos de
00000 {pm,

Hong Kong.

Para lines del ano actual se
espera gue entre en operacion Ja
terminal de conlenedores de
Kwai Chung, con un costo de
50 millenes de dolarves, con un
muelle de 400 m. de largo con
una T de 126 m,

India,

En lacosta sudoriental, g el
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golfo de Mannar se esta cons-
truyendo un puerto mayor, Nue-
vo Tuticorin, cerca del antiguo
Tuticorin; se esta construyendo
al lado de este ultimo, con dos
rompeolas de 4,000 m. La anchu-
ra de la bocana es de 122 m. y
la del cana] de entiada, 183 m.,
con una profundidad de 10,7 m.

Iran.

Al oriente de Abadan, en el
gclfo Pérsico, se esta constru-
yendo el nuevo puerto de Bandar-
el-Shahpour que se convertira
en el primer puerto irani, tanto
en el aspecto petrclero eomo en
¢| de carga general  contando con
muelles, bodegas, grias, ete., No
obstante las enormes reservas
de millones de petroddlares que
posee Iran, obtuvo del Banco
Mundial, una ayuda, en forma
de préstamo, de 65 millones de
dolares.

Israel,

Con objeto de extender el
puerto de Huaifa hacia el orien-
te, en proporciones de tierra que
se ganaran al mar, estd en mar-
cha un proyecto de grandes mag-
nitudes cuyo costo se calcula, en
unos 3,000 millones de dolares.

Japon,

Con unas 17,000 millas de
costa y, aproximadamente, unos
1,000 puertos, el programa por-
tuario de 5 afios que, cuando es-
cribimos estas lineas, esta por
terminarse, ha tenido un costo
de 7,000 millones de dolares. Los
nueve mayores puertos: Yoko-
bama, Tokio, Shimizu, Nagoya,
Yokkaichi, Osaka, Kobe, Shimo-
noseki y Kita.-Kyushu, El mas
ambicioso de los programas es
el que afecta a Kobe, donde se
construye una isla artificial de
435 hs., donde habran muelles,
almacenes v las instalaciones ne-
cesarias para operar 30 buques.
Esto ultimo seria terminado du-
rante el ano actual.

Libia,

El puerto de Benghazi esta
siendo objeto de grandes obras
que comprenden 16 nuevos mue-
lles, un puerto pesquero y una
base naval.

Mualasit.

Se realizan trabajos para la
expansion del puerto de Kuching,
en Sarawak, como prolongacién
del actual puerto de Tanah Pu-
teh., Estos trabajos quedaran
terminados durante el ano ac-
tual, También en Sibu, para ter-
minarse en 1977, se estan efec-
tuando diversas obras de expan-
sién.

Mawricio,

Port Louis, que desde anos vie-
ne resultando insuficiente, esta
siendo motivo de diversas obras
de ampliacion y mejoramiento,
para lo cual, ademas de fondos
propios, ha obtenido un présta-
mo de diez millones de ddlares
de] Banco Mundial. La cbra com-
prendera tres nuevos muelles,
bodegas, dragado y una flotilla
de remolcadores, asi cemo un
nuevo rompeolas.

México,

En Coatzacoalcos se esta en-
sanchando la darsena de manio-
bra; quedari terminada en 1976,
aun costo de 3.415,827 Dls, En la
barra del rio Soto la Marina. se
estd construyendo un puerto
pesquero. Otro puerto pesquero,
junto con uno para embarcacio-
nes de recreo, se construye en
Puerto Penasco. El puerto Laza.
ro Cardenas quedara terminado
en el ano en curso, con una ca-
pacidad para buques mayores de
14 m. de calado. En este puerto
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estda termindandose el cemplejo
sideriurgico de Las Tiuchas.
Proyectado para concluirse en
1978, Puerto Madero teadra una
profundidad de 10 m. en su ca-
nal de navegacion y en darsena
de maniobra; posteriormente
con instalaciones de puerto pes.
quero y de recreo, En Manzanillo
se efectian obras, cuyva conclu-
sion se prevé para 1978 para :|-
bergar buques de gran calado,
con objeto de dar salida a los
productos agricolas y minerales
de su hinterland, Para agosto del
ano actual esti prevista la ter
minacion e instalacion de una
monoboya terminal, para PE-
MEX, en las proximidades de
Salina Cruz, fondeada en 22.5 m,
de agua, para operar con buques
de hasta 60,000 tpm. Esta mono-
boya terminal es la tercera que
construye la empresa IMODGO
para PEMEX, por medio de un
contrato a través de las empre-
sas CONDUX y PROTEXAS.

Nigeriua,

El puerto de Lagos sera am-
pliado, a un costo de 84 millones
de dolares, de los cuales el Ban.
co Mundial ha proporcionado 55.
El programa incluye la construc-
c¢ion de muelles, aceesos ferrovia-
rios, aumento de la profundidad
del canal de acceso, equipo por-
tuario y servicios administrati-
VOS.

Puerto Rico.

En Puerto Nuevo, en la bahia
de San Juan, se trabaja en obras
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que seran terminadas en 1977, y
que incluyen nuevos muelles pa-
ra contenedores y diverso herra.
menta] portuario, Su costo cal-
culado es de 43 millones de do-
lares,

Reino Unido,

Para 1977 quedara concluida
una de ias mayores marinds que
tendra capacidad para unas 2,000
embarcaciones de recreo, en
una superficie de una 48 hecta-
reas, con dos rompeolas de lon-
gitud de una milla, E] puerto de
Londres continta reformandose
y ampliando sus insvalaciones
que cada vez resultan insuficien-
tes. Pero seguramente la mayor
cbra portuaria en el Reino Uni-
do la constituye la construecion
de la terminal petrolera en la
isla Flotta, que es una de las
islas que clerran Scapa Flow, en
el grupo de las Orcadas, En tal
lugar termina e] oleoducto de
110 millas que arranca de] cam-
po Piper., En Flotta, ademéas de
tanques de deposito y refinerias,
se construyen dos grandes mue-
lles para operar con buques de
mas de 200,000 tpm,

Sud Africa.

El puerto en construccion en
Bahia Saldanha estari termina-
do en 1976, no obstante los re-
cursos problemas que se han pre.
sentado durante Ia obra, que han
presentado durante la obra, que
han incrementado su costo en
muchos millones de dolares.

U.R. S, 8.

Durante el programa quinque-
nal 1971-75 muchos puertos han
sido ampliados y otros nuevos
estan en construccion. Su simple
enumeracion nos ocuparia un es-
pacio del que carecemos. Habre-
mos de mencionar, sin embargo,
dos de las mayores obras: el
nuevo puerto de Griporyvesky,
a unas 20 millas de Odesa, en el
mar Negro, proyectado para
manejar principalmente pro.
ductos quimicos y derivados del
petroleo, con profundidad de 14
m. v capacidad para manejar
buques hasta de 200,000 tpm.,

totalmente mecanizado ¥ auto-
matizado, Este puerto entrara
en servicio aproximadamente en
198. El segundo es Nahodka,
en el Pacitico soviético; es la
termina] del gran puente ferro-
viario transiberiano, para ma-
nejar contenedores entre Japon
y Europa Occidenta] incluyendo,
naturalmente, fa propia URSS.
El herramental portuario, hi-
draulico, es capaz de manejar
1,000 contenedores por dia, ne-
cesitando solamente dos y medio
minutos para transferir un con-
tenedor del buque al terrocarril,
en vez de los 10 minutos que se
requerian ‘anteriormente en el
mismo puerto,

Yugoslavia,

Como consecuencia de la inau-
guracion del ferrocarril DBar-
Belgrade, ha sido necesario em-
prender grandes obras en Bar,
con objeto de ponerlo en condi-
ciones para manejar €] gran vo-
lumen de carga, tanto de expor-
tacion como de importacion, Los
trabajos, iniciados en 1974, se
terminaran en 1978.

Argentina,

Las obras de Puerto Madryn
en 1972, han quedado practica-
mente terminadas las obras de
la primera etapa, con sus mue-
lles para carga general y para

mineraleros, con su viaducto de.

1,200 m. de longitud, que es el
acceso a dichos muelles; el pri-
mero de ellos tiene una anchura
de 55 m. y el segundo, 34 m.,
con una profundidad minima de
9.5 m., El costo de las obras de
Puerto Madryn es del orden de
los 220 millones, En Buenos Ai.
res se construye una terminal
para contenedores, con una su-
perficie de 50,000 m? con 3 au-
toelevadores laterales para la
maniobra de contenedores,

Formosa.

Los puertos de Kaohsiung, se-
gunda poblacion de la isla, y
Keelung, que es el puerto de
Taipei (la capital) con manejos
de carga total por 15 millones de
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y 6, respectivamente,
durante 1973, han sido objeto de
grandes obras que pueden sin-
tetizarse en lo siguiente, en los
altimos cince anos, la longitud
de muelles de Kaohsiung se in-
crementé en 285% y la de los

muelles de Keelung en 242%.

toneladas ¥

Eecuador.

Durante los proximos tres
anos, el gobierno gastara unos
48 millones de dolares para la
expansion y modernizacion de
Guayaquil, Esmeraldas y Puer-
to Bolivar, incluyendo 8 millo-
nes para la adquisicion del he-
rramental portuario mas moder-
noe.

Internacional,

Contintan los trabajos en el
Canal Europa que permitira la
navegacion desde el mar del Nor-
te al mar Negro. Se trata del
enlace de dos grandes cuencas,
la del Danubio, que desemboca
en el mar Negro y la de] Rhin,
que lo hace en el mar del Norte,
utilizando para esa union las
aguas del rio Meno (Main, don-
de se asienta Frankfort) y algu-
nos afluentes, La obra abarca
una longitud tota] de unos 3,300
km. La conexion en la que se tra-
baja actualmente es entre Re-
gensburg (la antigua Ratisbo.
na), a orillas del Danubio, y
Nuremberg, a orillas del Peg-
nitz, afluente de] Regnitz, que a
su vez lo es del Meno, en Bam-
berg. La obra esti llena de
grandes problemas, no solo por
las diferencias de altitud (entre
Bamberg y Nuremberg, 81 m.)
sino porque, en ciertas poblacio-
nes es necesario preservar de-
terminadas dreas de interés his.
torico o arquitecténico. En el
tramo Bamberg-Nuremberg la
diferencia de altura ha sido sal-
vada mediante la construccion
de 7 esclusas. A la vez que los
canales y las esclusas se han
construido presas para la proe-
duccién de energia y el produc-
to obtenido de estas tultinias ha
permitido financiar hasta un
68% del costo de las obras que
se vienen realizando, Se calcula
que la obra quedara lista en
1982,
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DUBIGEON - NORMANDIE, S. A.
CHANTIERS DE NORMANDIE

DRAGAS AUTOPROPULSADAS CONSTRUIDAS Y
ENTREGADAS HASTA 1974 PARA LA SECRETARIA
DE MARINA

NOMBRE DE LA DRAGA

“Tabasco"
“Chiapas”

“Puebla”
“Presidente Juarez”
“Presidente Madero’

3

CARACTERISTICAS PRINCIPALES:

Eslora Total

Manga

Punta] sobre Quilla

Calado (en carga)

Capacidad Tolva

Profundidad Mixta de dragado
Velocidad

Motores de Propulsion:

Motores de Dragado:

Representante en México:
Lic. Alejandro de la Fuente,

Isabel La Catolica No, 38-506, Mexico 1, D, F,

Tel, 585-07-11

FECHA DE ENTREGA

Octubre de 1970
Noviembre de 1970
Febrero de 1972
QOctubre de 1973
Julio de 1974

78.60 m
14.25 m
5.80 m

180 m

1200 /1500 m?*
17.00 m

11 nudos

2 diesel de 1,485 HP c¢/u a 500 RPM,

2 hombas centrifugas impulsadas cada una
por un motor diesel de 1270 HIP a 500
RPM,




Deiensa de los Submariunos

Fl submarino ha sido siempre un
arma ofensiva, concehida primordial-
mente para hundir buques y, mas
recientemente, para suministrar una
base mévil y segura para los misiles
halisticos estratégicos. Se ha dicho
que los progresos efectuados en la lu-
cha contra submarinos han obligado
al submarino a ponerse a la defen-
siva, planteandose la cuestion de c6-
mo se defiende el submarine a s
mismo,

Las criticas se dirigen especialmen-
te a los submarinos no nucleares: por
otra parte. cualquier discusion sobre
la lucha A.S. tiende inevitablemente
hacia los sumergibles de propulsion
nuclear, Es cierto que ésta ha confe-
rido al submarino una formidable
mejora de sus caracteristicas, si bien
el costo y tamaio resultantes lo po-
nen fuera de los medios y necesida-
des de la mayoria de las naciones. Se
arguye que cualquier ruptura del
cquilibrio a favor de las fuerzas de
lucha A.S, refleja un fracaso en el
perfeccionamiento  de  los  relativa-
mente  sencillos sistemas de armas
requeridos en los submarinos,

La amenaza de la lucha contra
submarinos

Cuando esta sumergido. el subma-
rino ¢s inmune a la deteccién por ra-
dar o por captadores opticos, lo cual
lo ha brindado siempre una ventaja
tictica con relacion a los buques de
cuperficie; ni siquiera los progresos
recientes del eonar han logrado re-
Jucir esa ventaja, dehido a las limi-
taciones inherentes a la propagacion
achstica irregular en el agua, No
ohstante, las limitaciones que sufria
¢l submarino anteriormente a 1960,
per lo que respecta a profundidad.
velocidad y duracién de la inmersion
implicaban que el submarino podia
cer facilmente detectado y hundido
por una fuerza vigilante de buques
de cuperficie o aviones.

El advenimiento de la propulsion
nuclear. con todos los perfecciona-

mientos que trajo consigo, le confie-
re mayor ventaja al submarino, din-
dole la posibilidad de superar a los
buques de superficie y de permanecer
sumergido durante dias a mayor
profundidad. Lo finico que le faltaba
era la aptitud de combatir con un
arma perfeccionada,

Debido a esta gran amenaza v tam-
bién al creciente niimero de subma-
rinos no mucleares perfeccionados, se
ha realizado un esfuerzo sin prece-
dentes para desarrollar contramedidas
cficaces, a consecuencia de lo cual
ha surgido en los dos Gltimos dece-
nios un nuevo campo en la lucha
A.S. Se ha criticado que la amenaza
representada por los submarinos de-
heria haber sido prevista mucho an.
tes. y que el esuerzo en la lucha A.S,
ha sido desordenado, retrasado y
fragmentario. El examen a posteriori
muestra que esto es parcialmente
cierto, aunque la dificultad para des-
arrollar cualquier sistema delensivo
estriba en como resolver todas las
exigencias a un costo razonable. Re-
sulta asimismo dificil en tiempo de
paz el probar y perfeccionar el ma-
terial bélico,

La operacién de una fuerza contra
submarinos puede descomponerse en
cuatro fases: deteceion, identificacion,
vigilancia del objetivo mientras se
prepara el ataque, y ataque. Estu-
diaremos la amenaza AS. en rela-
cion con lag diversas plataformas de
armas contra submarinos: éstas, asi
como las correspondientes téenicas de
deteccién. quedan resumidas en el
cuadro que acompafia este articulo,
*  Buques: al ser grande. el buque
constituye una buena plataforma en
cuanto a la integracion. esto es, la ca-
pacidad de llevar hombres y equipos
para deteccion y evaluacion de objeti-
vos, asi como para dirigir el tiro de
las armas, Sin embargo, es limitado
¢l alcance del sonar montado en el
casco de un buque de superficie
(10-15 km si es activo; hasta 30 km
si es pasivo, pero generalmente mu-

por C. G, MILNER

cho menos); ademas disminuye
muucho a gran velocidad (ruido hi-
drodindamico), con objetivos situados
a popa (a causa del ruido de la hé-
lice) o con mar gruesa (ruido de las
olas).

['na limitacion inherente al sonar
de casco es la cantidad de energia
que puede utilizarse en los bajios sin
provocar cavitacion v. por consiguien-
te =in interferir la senal. Esta limi-
tacion y otras pueden evitarse con el
sonar de profundidad  variable
(VDS), no afectado por el ruido
del buque ni por el del mar. ¥y que
tiene la interesante varticularidad de
poder funcionar debajo de las cavas
de distinta temperatura y salinidad.
de las que se sirve un submarino
nara no <er detectado por el sonar
de sunerficie, La principal desventa-
ia del VDS estriba en la dificultad
técnica de lanzarlo v remolearlo. y
de localizar con precision el objetivo,
aparte de que su gran alcance se ve
anulado parcialmente por el ruido
eléctrico: pese a todo ello, pueden
resolverse dichas dificultades de mo-
do que esta ann por lograrse el pleno
potencial del VDS.

El buque sufre limitaciones para
detectar, identificar y vigilar un ob-
jetivo. aunque puede desempefiar un
valioso cometido de coordinacion y
ataque si opera en combinacion con
helicopteros y aviones, Es probable
que ¢l ataque pueda efectuarse a ma-
vor distancia que hasta hoy: ain ce
emplean las cargas de profundidad y
las eranadas de mortero, aunque se
concede mas importancia al torpedo
autodirigido. Por su velocidad de ata-
que, los aviones y helicépteros habian
reemplazado al buque como platafor-
ma lanzadora de torpedos, aunque el
dezarrollo de mejores sistemas lanza-
dores de torpedos, como el ASROC,
Mulajon ¢ Ikara tiende a devolver al
buque la capacidad de atacar direc-
tamente v a suficiente distancia del
submarine, para mayor seguridad.

oluy
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Los inconvenientes del torpedo son
su corto alcance de guia, escasa ve-
locidad y relativamente corta auto-
nomia, dadas las limitaciones reales
de peso y coste, Por otra parte, los
torpedos ‘{unzados desde avion lienen
la ventaja de ser inaudibles para el
submarino hasta que caen al mar.
Si se ha localizado con precision el
submarino, éste dispondra de muy po-
co liempo para intentar una manio-
bra evasiva,

Por paradéjico que parezca, la
gran capacidad de armamento del
huque de superficie puede conducirle
a su fin: se manifiesta la tendencia
en favor de un pequefio nimero de
grandes y costosos buques de lucha
A.S. que, por su tamafo, podrian ser
cazados en lugar de ser los cazado-
res. Asi pues, es menos arriesgado
utilizar un gran namero de pequenos
navios,

*  Helicépteros, El helicptero com-
pensa las desventajas del buque en
cuanto al corto alcance del sonar. po-
ca velocidad y transmisién de ruido,
pudiendo ser utilizado eficazmente pa.
ra aumentar el radio de accion del bu-
que: puede ir rapidamente hasta una
posicion dada y utilizar un sonar su-
mergido para la basqueda, con la gran
ventaja de poder moverse de modo
imprevisible. Sin embargo. su carga
atil y la disponibilidad son limitadas,
por lo que los pequenos helicopteros
tienen que operar bajo el control del
buque, o con otro helicoptero: otra
solucion consiste en emplear un heli-
coptero auténomo para bisqueda/
ataque. pero éste ea un aparato pe-
sado y requiere un gran buque; por
anadidura, aumentan las dificulta-
des de su mantenimiento y disponi-
bilidad. Como ejemplo. mencionare-
mos el Westland See King., que es
un helicéptero de lucha A.S. muy
potente y eficaz, y que representa un
importante progreso en la lucha con-
tra submarinos, pero va combinado
normalmente con grandes y costosos
buques, que son muy vulnerables.
De todos modos, puede emplearse va-
rios Sea King para formar una ba-
rrera A.S. alrededor de una flota de
superficie.

*  Awiones. También el avion com-

pensa algunas desventajas del buque:
los aviones para lucha A.S. como el
HSA Nimrod, el Lockheed P-3C Orion
y el mas reciente S-3A Viking son
caza-submarinos muy eficaces sobre
todo si son utilizados con una flota
de buques de superficie. El valor del
avién estriba en su aptitud para vi-

gilar exlensas zonas y para detectar
y localizar un submarino, sin per-
derlo de vista, siendo suficientemente
grande para llevar no &6lo una am-
plia gama de equipos detectores, sino
también una considerable carga de
torpedos y bombas de profundidad.

Las sonoboyas y otros dispositivos
activos o pasivos largados en la zona
de vigilancia permiten localizar un
objetivo y transmitir la informacién
al avién o a la fuerza de buques de
superficie, Sin embargo, el avién ca-
rece de la aptitud que tiene el he-
licoptero, provisto de un sonar su-
mergible, de poder explorar rapida-
mente de un punto a otro, siendo
posible que un submarino escape a
la vigilancia de un avion evadiéndo-
se a gran velocidad, especialmente con
mar agitada o con mal tiempo.

Ademas de las sonoboyas los avio-
nes llevan otros varios dispositivos
especiales que. aunque ofrecen un
valor limitado hasta ahora. pueden
detectar y localizar un submarino. El
principal de todos es el detector de
anomalias en ¢l campo magnético
(MAD), que delata la presencia de
un gran cuerpo metalico, debido a las
perturbaciones que la masa metali-
ca induce en el campo magnético
terrestre. Su eficacia es limitada por
la necesidad de hacer una explora-
cién vertical, aunque su alcance en
profundidad parece ser considerable.
El indicador de gases de escape
(ETT) revela la presencia en la at-
moésfera de los gases de escape emi-
tidos por los motores diesel, por lo
que s6lo puede detectar los submari-
nos que navegan con el esnorkel emer-
gido. Su alcance es limitado y no
identifica blanco, por lo que silo se
usa para denotar la presencia de un
navio propulsado por diesel. Otra
técnica en desarrollo es la deteccion
de perturbacion térmica, aunque su
eficacia actual es limitada.

*  Hidrodeslizadores, Estos barcos,

si bien no se utilizan ain en gran
nimero, parecen ofrecer grandes po-
sibilidades para la lucha contra sub-
marinos. Los hidroplanos tienen una
velocidad superior a la de las fraga-
las; su carga util y autonomia supera
a la de los helicopteros, por lo que
puden luchar contra los submarinos
sin depender de grandes buques.
Sus tnicas limitaciones pueden ser
impuestas por el estado del mar, eo-
bre todo por lo que respecta a la re-
sistencia de la tripulacién,
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* Submarinos, Son las mejores pla-

taformas para el sonar; son silencio-
0@, capaces de operar a profundida-
des variables y constituyen objetivos
dificiles, Pueden ser utilizados en
combinacién con buques de superfi-
cie, praporcionando excelente apti-
tud para vigilancia a gran profun-
didad y haciendo d6ptimo uso de las
capas térmicas, El radar y las con-
tramedidas electramicas constituyen
otros sistemas muy utilizados, pero
naturalmente dependen de que el
submarino enemigo esté en la super-
ficie o cerca de ella, por lo que tie-
nen un empleo limitado (aunque
pueden ser importantes, en combina-
cion con otros sistemas). Asimismo,
el submarino puede emplear estos
sistemas para detectar e identificar
los buques y aviones. Sin embargo,
es limitada la parte que representa
en el ataque, puesto que el perfec-
cionamiento del torpedo ha sufrido
un retraso respecto a los demas pro-
gresos en la tecnologia del eubma-
rino. El resultado de ello es que el
alcance de los torpedos lanzados por
submarino no llega a representar una
amenaza real para los otros subma-
rinos, Asimismo, el submarino es len-
to en ponerse en posiciéon de disparo,
aumentando asi las probabilidades de
ser detectado y perdiendo su tnica
ventaja: el efecto de sorpresa.

Defensa contra la amenaza
antisubmarina

El cometido primario de la lucha
contra submarinos consiste en hallar
el sumergible, anulando asi su prin.
cipal ventaja: la aparicion subita, De
ello se desprende que la defensa ba-
sica del submarino estriba en per-
manecer silencioso y escondido. Sin
embargo. el submarino serda vencido,
por lo menos en cualquier cometido
operacional, si permanece escondido
siempre. De ahi la importancia de
que el submarino sea capaz de de-
teclar amenaza antes de que él mismo
sea descubierto. Una vez que ha des-
cubierto la amenaza ;debe esconderse
el submarino, o debe tomar una ac-
titud ofensiva? y, en este caso, ;en
qué circunstancias?

Por consiguiente, la defensa del
submarino puede considerarse bajo
tres aspectos: Evasion, descubrimien-
to de la amenaza. y ataque. General-
mente, esos tres aspectos estan rela-
cionados y no se excluyen entre si.
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Evasion

LLos principales factores que afectan
a la aptitud del submarino para ocul-
tarse y evitar la destruccion son: ve-
locidad, profundidad, conocimiento
del medio, y silencio,

El empleo de la velocidad no es
muy til a menudo, pero puede ser
importante combinado con otros fac-
tores, Un moderno submarino de pa-
trulla con propulsion diesel-eléctrica,
por ejemplo, puede perder la traza
de un buque, por navegar a tan po-
ca veloeidad que el sonar del buque
no pueda distinguir el ruido de las
hélices del provocade por el mar.

El conocimiento del medio es vital
para la evasion del submarino, ya sea
la topografia del fondo marino —re-
lativamente mal conocida hasta hoy—
o las condiciones locales del agua. La
existencia de capas de distinta tem-
peratura y salinidad es conocido por
los comandantes de submarinos y
huques, pero hay muchas anomalias
y fenémenos locales que pueden ser
explotados por un buen comandante
de submarino, El empleo inteligente
de estas zonas puede evitar que un
submarino «ea detectado, o permitir-
le escapar de su perseguidor.

Hasta ahora no existen mapas
actisticos de grandes zonas oceanicas,
aunque pueden aparecer pronto, de
modo que el principal medio para
medir las condiciones del agua es por

batitermografia, Las técnicas utiliza-
das por los buques de superficie com-
piten con las de los submarinos,
especialmente con el empleo de ve-
locimetros sénicos, si bien el subma-
rino conserva la ventaja de su mayor
familiaridad y destreza de actuacion
en su propio medio.

El poder sumergirse a gran pro-
fundidad es una ventaja, a veces so-
brevalorada en relacién con otros
factores, Ello aumenta la posibilidad
del submarino para explotar las zonas
de distinta temperatura y de sombra,
y aumenta también la libertad de
movimiento, aunque ello se logra
mediante un considerable aumento
del costo y de la complejidad. Fl
perfeccionamiento de la lucha A.S.
se ha logrado a hase de mejorar las
caracteristicas de los submarinos,
disminucién de los dispositivos de
agua marina a presion, generadores
mas seguros v duplicacién de cireui-
tos, asi como con mejor maniobra-
bilidad. Un importante campo de
mejora es el de la maniobrabilidad
y funcionamiento seguro de los man-
dos, especialmente en un submarino
rapido que opere cerca de la superfi-
cie o préoximo a su maxima profundi-
dad, que puede ser casi cualquier
nivel en su gama de profundidades
para un submarino de inmersion
relativamente poco profunda, Un error
o una averia no debe tener como re-
sultado un cambio de la disposicion,
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El SLAM es un sistema de armas, desa-
rrollado por Vickers, que permite a los
submarinos, cuando navegan en superficie
o a poca profundidad, la capacidad para
defenderse de los ataques de los helicép.
teros v de los hidroplanos. En el grabado
se aprecia la consola de mando asi como
el ajuste retractil, ubicado en la torreta,
para ol de misiles Short
Blowpipe.

lanzamiento

que obligue al submarino a emerger
o a rebasar la profundidad antes de
que se tomen las medidas correcti-
vas,

Un funcionamiento  silencioso
constituye la clave para que un eub-
marino pueda esconderse; a este
respecto.  los modernos submarinos
diesel-eléctricos no tienen rival, En
los ultimos afios se han logrado gran-
des mejoras en el diseno de hélices,
maquinaria y montaje de los apara-
tos, v en los sonares pasivos para
equiparar los progresos hechos en las
téenicas de lucha A.S. En el proximo
decenio se lograran importantes pro-
gresos en los materiales.  siendo
posible que los proximos submarinos
guardacoslas tengan casco de plas-
tico reforzado con fibra de vidrio,
Si puede ponerse a punto un mate-
rial adecuado, parece ahora
probable, mejorara considerablemr-
te la posibilidad de abzorber el ruido
de a bordo. Un metilico
eliminara asimicmo el peligro de ser
localizado por el detector de anoma-
lia magnética, P
eficaz al impedir la deteccion por
el sonar activo. pero aportara mejoras
notables. Debemos mencionar
factor importante el tamano del casco.
Un submarino grande, como los de
propulsion  nuclear, es detectado
mucho mas facilmente en una posi-
cion dada, y. su empleo queda res-
tringido a aguas muy profnndas, La

;t*ffl'm

casco no

uede que no sea tan

como
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Diferentes aspectos de la amenaza AS.
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Categoria

Medios de deteccion
Sonar omnidireccional
{montado en el casco)

Sonar orientado

Sonar sumergido a profundidad

variable (VDS)

Radar

Contramedidas electronicas

Magnetometro

“Olfateador” de gases de
escape
Detector de rayos IR

Haz laser

Plataformas
Buque de superficie

HelicGptera

Aliscafo

Aviones (Nimrod, Orion, etc.)

Submarino

Plataforma fija

Armas
Cargas de profundidad y mor-
teros antisubmarinos

Torpedo

Misil pprtalorpedo !
(Ikara, Malafon, Astoc)’

Inconvenientes

Rapida cobertura de zona

Largo alcance

Puede atravesar las capas térmicas: no es
afectado por el ruido del mar y del bu-
que; mayor potencia.

Detecta los submarinos que navegan por
la superficie del agua o a poca profun-

didad.

Disnade al enemigo de utilizar sus equipos
de radio o radar.

Indetectable por los submarinos enemigos,
No requiere su inmersion para ser uti
lizado.

Detecta los submarinos con el esnorkel
emergido o poco después de ser sumergido.

Se dice que pueden detectar submarinos
a gran profundidad.

Se dice que pueden detectar submarinos
a gran profundidad.

Sus dimensiones permiten la integracion
de medidas de deteccién y ataque,
Gran autonomia. Potente armamento.

Veloz. Movimientos imprevisibles. No pue.
de ser detectado por los submarines. Na-
turalmente, no puede ser atacado con

torpedos.

Buena combinacion de velocidad. autono-
mia v carga ntil. Invulnerable a los ata-
ques con torpedos.

Répidos y muy maniobrables: pueden lle-
var mucha carga de detectores vy armas,

Silencioso, Profundidad de inmersion va-
rviahle. Lleva detectores y armas,
Dimensiones ilimi-

Posicion  desconocida,

tadas,

Armas economicas y poco voluminosas,

Autoguiado,

Travectoria aérea indetectable Extraordi-
nario alcance, Torpedo autoguiado,

Corto aleance; interferido por los ruidos
del mar y del buque, dificultades de iden-
tificacion  (propios a todos los sonares);
dimensiones limitadas por la cavitacion.

Estrecha zona de exploracién; puede ser
evitado por los submarinos rapidos.

Complejo y voluminoso; utilizacion deli-

cada. El ruido eléctrico degrada la senal.
Peligroso para los submarinos propios.

No puede utilizarse bajo la superficie
del mar,

No pueden utilizarse bajo la -superficie
del mar.

Corto alcance; silo funciona cuando se
halla sobre el objetivo: solo detecta lus
submarinos grandes a poca profundidad.

Corto alcance: solo detecta los submarinos
clasicos: no identifica.

Haz estrecho. En estado de desarrollo, Poco
eficaz con mar gruesa,

Haz estrecho. No ha pasado de ser un pro-
vecto (no existen prototipos).

Lento. Limitada eficacia del sonar, debide
al ruido y el estado del mar, Blanco facil.

Necesita la ayuda de un buque. Su man-
tenimiento requiere mucho tiempo. Carga
util y autonomia limitadas,

Se ignora su eficacia puesto que no ha
sido empleado en este género de operacio-
nes,

Explotacion costosa,

Aptitud muy limitada para el ataque, Pue-
de ser destruido por otro submarino, aun
cuando no es muy probable,

Instalacion v mantenimiento costosos, Poco
adaptable. Con objeto de que no sea des-
cubierto, solo puede estar provisto de de-
leclores pasivos.

Aceion a la profundidad deseada, Alcance
muy corto. Corto radio de accidn,

Lento. Autonomia, carga militar y alcane
limitadog. Su accion puede ser interferid
por el ruido del mar v los ecos provenier
tes del fondo submarino.

Velocidad lenta del torpedo y corta aut
nomia, Muy costoso,
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tendencia hacia submarinos menores
y menos costosos, que combinen ap-
titudes para misiones costeras vy
oceanicas, no facilitara la tarea de
las fuerzas de lucha AS.

Compensando la ventaja del me-
nor tamano y costo de los submanri-
nos clasicos, figura una de las ma-
yores ventajas de los actuales sub-
marinos de propulsion nuclear: la
inmersién de larga duracion, Puede
preverse, por lo tanto, que la bis.
queda de nuevas formas de propul-
sion revistira una importancia cru-
cial.

En los préximos diez afios se pres-
tard mayor atencion a las baterias
perfeccionadas y a los sistemas que
empleen combustibles fésiles o qui-
micos, A mas largo plazo. y pese al
costoso desarrollo necesario. se uti-
lizardan pequenios reactores nucleares
v pilas de combustible. sobre todo
si las reserva: de combustibles [6siles
no pudieran satisfacer la demanda.
dentro de algunos decenioz,

*  Deteccion de la amenaza

El éxito de un submarino estriba
en su cautela y es precisamente esa
cautela la que ha conducido a un
elevado grado de conocimiento del
medio y a la aptitud de explotar los
estratos sonicos y las situaciones tac-
ticas mediante el entrenamiento, la
experiencia y el trabajo en equipo.
Por consiguiente, los tripulantes de
submarinos llevan frecuentemente
ventaja cuando se trata de la detec-
cion por sonar, y especialmente en
la clasificacién de objetivos, Esto es
muy necesario puesto que el subma-
rino es mas vulnerable a la detec-
ci6on por sonar en los bajios, v su
aptitud para la deteccion debe ser
tan buena o més que la del enemigo.

El principal elemento del moderno
sonar montado en un submarino diesel
eléctrico es el sonar pasivo de gran
alcance, respaldado por sonares de
menor alcance y mayor definicién.
con exploracion delantera y lateral,
junto con aparatos de identificacion
en algunos navios. Se monta el sonar
activo cuando el peligro de ser de-
tectado es menos importante que la
necesidad de localizar el objetivo con
precision,

Un perfeccionamiento que parece
necesario en el futuro —mas por ra-
zones de seguridad que de otra indo-
le— es la instalacién de un sonar de
exploracion hacia arriba y montado
en un mastil para utilizarlo en la

vigilancia de rutas maritimas. En la
actualidad hay un gran riesgo de co-
lision con los buques grandes, que
pueden tener hasta 24 m, de calado.
Ese tipo de sonar podria ser utili-
zado también para escuchar por en-
cima de una capa térmica, presentan-
do asi un objetivo mas pequerio,

De todos modos, no basta con de-
tectar simplemente otros buques. El
submarino, como cualquier otro na-
vio, debe ser capaz de interpretar la
informacién con rapidez y presen-
tarla concisamente y de modo ade-
cuado para poder tomar decisiones
inmediatamente. Esto es necesario
parcialmente para evaluar situaciones
lacticas que exigen maniobras de
evasion, pero sobre todo para poder
preparar un ataque con toda efica-
cia.

* Ataque

El punto mas débil del submarino
ha radicado en su armamento, cuyos
perfeccionamientos han ido a la zaga
de los registrados en otros campos.
Como consccuencia, ¢l submarino
apenas ha sido capaz de defenderse
a si mismo cuando era descubierto.
salvo si huia. Este aspecto de la au-
todefen-a podria no ser considerado
ofensivo (aunque a elevado costo
sugiere lo contrario) : de todos mo-
dea, la aptitud para iniciar y eje-
cutar un ataque reviste gran impor-
tancia, Sin embargo pese a los pro-
gresos en la lucha AS. y a las
mejoras aportadas a los buques de
superficie. no ha habido hasta hace
poco una mejora analoga en el ar-
mamento de submarinos o en la di-
reccién de tiro,

Todo ataque en un moderno com-
bate exige la rapida recopilacion vy
analisis de datos, asi como un rapi-
do y exacto sistema de lanzamiento
de armas, Esto es esencialmente cier-
to en el caso del submarino: el pre-
parar un ataque exige tiempo, pericia
v una gran coordinacion en un equi-
po de hombres bien entrenados. La
mayor parte de los sistemas de di-
reccion de torpedos existentes han
sido mejorados paulatinamente du-
rante anos, con el resultado de que
ahora son voluminosos, inseguros, di-
ficiles de manejar y con aptitudes
limitadas.

Se necesita un sistema que integre
todos los datos relativos a los obje-
tivos. al medio propio del buque y
a las caracteristicas del armamento.
suministrando una presentacion de la
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situacién tactica y de los parametros
de disparo a demanda. Se ponen en
servicio actualmente algunos sistemas
que satisfacen esos requisitos en di-
versos grados; citemos como ejemplos
el M.8 de Hollandse Signaalapparaten
y el TIOS de Vickers, asi como otros
sistemas ultramodernos para navios
de propulsion nuclear. Es sorpren-
dente quiza el hecho de que el sub-
marino haya tardado tanto en adop-
tar la téenica y equipos de direccion
de tiro de sus “cazadores” aéreos y
de superficie, siendo interesante ob-
servar qué efecto tendrd esta adop-
cion en el equilibrio de fuerzas de
la lucha contra submarinos,

La mejora de la direccion de tiro
reforzara indudablemente la eficacia
del submarino, aunque la ausencia de
armas eficaces sigue siendo un grave
inconveniente. Su tnico armamento
(exceptuando el especial y muy cos-
toso misil SUBROC) es el torpedo,
que resulta lento, de corto aleance,
relativamente facil de esquivar
no muy eficaz contra buques de
poco calado y. por supuesto, inu-
tilizable contra los helicopteros.
Ha habido (y hay ain) diversos
perfeccionamientos en este campo.
aunque hay una creciente tendencia
hacia la complejidad y el costo ele-
vado. como consecuencia del intento
de obviar las limitaciones basicas del
torpedo. Para atacar buques se ve
aun la necesidad de grandes y ra-
pidon torpedos con potente carga ex-
plosiva y guia sencilla, Para atacar
submarinos. el torpedo eléctrico de
autoguia pasiva seguira siendo uti-
lizado. aunque debe concederse
atencion a aumentar la eficacia y re-
ducir el costo.

No obstante, su escasa velocidad
seguird siendo un serio obaticulo vy,
dejando aparte su utilizacién contra
otros submarinos y buques normales,
el torpedo pierde importancia y ne-
cesita ser completado con otro ar-
mamento, Hay dos campos de interés
tactico, descubiertos amhos por los
recientes progresos en la lucha contra
submarinos: el ataque defensivo y
ofensivo a corta distancia contra
buques de pequefio calado y aerona-
ves, y el combate a distancia mediana
contra buques de guerra mayores, En
ambos casos se presta un gran inte-
rés a los misiles aéreos como solucién
rosible.

En el primer caso, el submarino
moderno tiene menos posibilidades
aue su predecesor, que tenia un ca-
non en cubierta. Las modernas téc-
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nicas de lucha AS. hacen muy arries-
gado el empleo de dicha arma, con
el resultado de que el submarino ha
perdido su aptitud para entablar
combate en superficie, Hay varias
situaciones en las que es valiosa la
posibilidad de poder atacar con un
arma secundaria,

Una posibilidad de defensa contra
los helicopteros (y posteriormente,
quiza también contra los hidroplanos)
podria valer asimismo para aquellas
oca:ziones en que el submarino es ala-
cado cerca de la superficie, por ejem-
plo, en bajios, navegando con snorkel,
interrogando a buques de superficie,
ete. Un sistema en desarrollo es el
SLAM. concebido para lanzar el mi-
sil Short Blowpipe, navegando muy
cerca de la superficie, contra obje-
tivos a distancias de hasta 3000 m.

La necesidad de un arma mejor
con alcance mediano contra buques
de guerra se desprende de la pro.
babilidad de una deteccion precoz, y
también del sistema lanzador de torpe-
dos con mayor alcance, ya sea em-.
pleando helicopteros o misiles. Inclu-
so si existieran torpedos de suficiente
alcance, la duracion de su recorrido
pondria al submarino ante riesgos
inaceptables. Un misil aéreo resuelve
este problema, por lo que parece ser
que se desarrollan sistemas de este
tipo.

Se argumenta todavia acerca de si
dicho misil debe ser lanzado por tubo
o desde la superficie. Una corriente
de opinién es favorable al lanzamien-
to por tubo a gran profundidad, ba-
sandose en que debe preservarse el
secreto de la posicién del submarino.
Hay dos factores que se oponen a
esto: primero, las dificultades técnicas
relacionadas con la deteccion del
objetivo, guia de misil y sonar per-
feccionado, y segundo, el costo. Di-
cho sistema sélo podria ser conside-
rado para los submarinos nucleares,
aunque éstos mo han sido utilizados
hasta ahora para el combate contra
buques.

Por consiguiente, es razonable su-
poner que la solucion adoptada im-
plicara el disparo a poca profundidad
(altura del periscopio) para simpli-

ficar las dificultades de localizacion
del objetivo y de guia del misil.
Puede argumentarse que esto coloca
al submarino en una posicion inne-
cesariamente vulnerable —la misma
critica emitida contra la concepcion
del ataque en superficie a corta dis-
tancia— aunque puede decirse casi
lo mismo acerca del actual sistema
de ataque por torpedos. Se plantea
la cuestion de saber qué precio debe
pagarse para aumentar la eficacia.
Nos parece un vano intento el preser-
var el secreto de la posicion y la
invulnerabilidad a expensas de la
capacidad ofensiva.

En estas breves lincas hemos resu-
mido la situacién de la lucha contra
submarinos y esbozado las contrame-
didas disponibles o en desarrollo.
Creemos que el submarino conserva
una clara primacia por lo que res-
pecta a la deteccion y evasion, y que
seguird conservandola, con tal de que
no pierda sus aptitudes de intenza
cautela, El perfeccionamiento de su
disefio, incluido el desarrollo de mate-
riales sonoabsorbentes y amagnéti-
cos, complicardn atin mas la tarea de
los cazasubmarinos. Se dibujara una
tendencia hacia los submarinos meno-
res y mas econdmicos, que permitan
un despliegue tactico mas amplio vy
flexible, Sin embargo, la aptitud del
submarino para atacar esta lejos to-
davia de haber alcanzado un alto
orado; todos sus componentes estan
tan anticuados que el submarino de-
be colocarse ante riesgos no justifi-
cados por la moderna tecnologia,

El torpedo seguird desempefiando
un cometido béisico, aunque tiene li-
mitaciones de velocidad y potencia.
La aptitud de responder a un ataque
le proporciona wno de los mejores
medios de defensa y. como la amena-
za conlra los submarinos procede ca-
da vez mas de las armas aéreas de
mediano alcance, es de esperar que
se desarrolle su capacidad ofensiva y
defensiva en la superficie. como com-
plemento al cometido basico en in-
mersion del submarino,

Todas estas mejoras aumentarén la
ventaja del submarino frente a sus
perseguidores que, a su vez, estimu-
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lardn nuevos progresos en lucha AS.
A corto plazo éstos se concentraran
en un sonar perfeccionado y monta-
do en el casco, comprendido el tipo
de eco de fondo y VDS, torpedos de
guia mejorada y sistemas de arma
como los helicopteros y posiblemente
el desarrollo del hidroplano como
navio antisubmarino,

A largo plazo puede preverse una
tendencia hacia la lucha submarina.
El sumergible es un arma potente y
la principal amenaza contra él es otro
submarino: el empleo de pequenios su-
mergibles como cazasubmarinos a
partir de un buque nodriza no pa-
rece ilogico. Asimismo, el desarrollo
de armas antibuque mas eficaces no
€6lo realzara el valor del submarino.
sino que precipitaran la retirada de
los grandes buques de superficie, ya
muy coslosos y extremadamente vul-
nerables. Los buques de guerra ri-
pidos y pequefios adquiriran mas
importancia, y podriamos predecir
un creciente interés por los combates
navales entablados por gran nimero
de unidades pequefias pero potentes,
que dependeran esencialmente del
trabajo de equipo y posiblemente del
control centralizado, Si asi sucediera
se plantearia la cuestion de definir
la forma que adoptaria dicho centro
de control y cémo podria ser prote-
gido. Es quimérico sugerir un buque
de guerra semicumergible, concebido
para operar con la mayor parte de
su volumen bajo la superficie del
mar, y con armamento v sistemas
de direccién de tiro perfeccionados
hasta el limite requerido. Ese navio
podria ser la “fragata de obra muer-
ta variable”.

Sea cual fuere la solucién del fu-
turo, ¢l hecho de que se discutan
formalmente dichas cuestiones revela
la creciente importancia del zubma-
rino y destaca el fracaso de la lucha
AS. que no ha logrado hasta ahora
una contramedida satisfactoria fren-
te al sumergible.

De “International Defense
Review”,



Los Recursos Pesqueros de las Aguas Continentales

Los recursos pesqueros de las
aguas continentales, incluyendo
la produccion de granjas de cul-
tivo, constituye, en la actualidad,
aproximadamente, un 13 por
ciento de la pesca mundial, Por
otra parte las especies migra-
torias que dependen de las aguas
dulces, por lo menos durante un
periodo de su ciclo vital, cons.
tituye un cinco por ciento, apro-
ximadamente,

Los problemas en el desarrollo
de las pesquerias en aguas inte.
riores se derivan de dos prinecipa.
les fuentes, Primeramente existe
una gran carencia de datos para
e] calculo de la cosecha potencial
de las diversas pesquerfas asi
como de su comportamiento bajo
el régimen de explotacion y otras
consideraciones,

En segundo lugar, que parcial-
mente también procede de la
falta de datos, el escaso o nulo
conocimiento de la significacion
econémica, social y dietética
de las diversas especies, asi co.
mo de la técnica para su evalua-
cion. Aunque esto esta siendo
estudiado en diversas zonas, ta-
les como en las pesquerias de-
portivas de Europa y de Norte
América, hace falta hacerlo en
la mayoria del mundo, En mu-
chas pesquerias, por ejemplo, es
necesario comparar la importan-
cia de esta fuente de proteinas,
en su aspecto econémico y dieté-
tico, con los beneficios que se
obtendrian, desarrollando otras
actividades, en la misma super-
ficie,

Una de las mayores dificulta-

Bultos de pescado de agua dulce, seco, capturado en Mopti, a orillas del rio
Niger, en la Republica de Mali. En esa regién se manejan unas 12000 t de
pescados gl ano.

des encontradas en diversas zo-
nas es la utilizacion maultiple de
las aguas y de la poblaciéon pis-
cicola., Esto significa que, en
muchos casos, el rio o lago debe
ser examinado como un sistema,
en el cual la pesca, aunque im-
portante, no es el unico factor,
Este, aparentemente, nuevo en.
foque exige nuevos métodos de
andlisis y de evaluacion, con ob-
jeto de llegar a un compromiso
ante los diversos factores, La
diversificacion en el empleo de
las aguas es mdas notable, ac-
tualmente, en los paises indus-
trializados.

Los problemas del uso multi-
ple de las aguas estd tipificado
por la contaminacion de las mis.
mas que puede llegar al extremo
de impedir la vida de los peces,
o bien solamente permitir la vi.
da de especies inferiores o que
la acumulacion de materias t6-
xicas impide el consumo huma-
no de su poblacion piscicola.
Estos fenomenos no son exclu-
sivos de los paises industriali-
zados, aunque en éstos, los efec-
tos sen mas notorios, El control
de este tipo de degradacion del
ambiente y del stock piscicola
s6lo puede obtenerse a base de
un intenso y periédico muestreo
de las aguus.

Pero la contaminacion no es
la unica causa de la disminucién
de la poblacion piscicola. La
construccion de presas y canales
para la produccién de energia
eléctrica o con fines de irriga-
cién, ocasiona cambios positivos
0 negativos en el sistema fluvial
o lacustre, En la elaboracion de
planes de irrigacién o de plantas
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hidroeléctricas, a menudo no
son escuchadas las opiniones de
los pescadores de la region lo
que ha dado por resultado el
agotamiento de ciertas pesque-
rias.

Estos problemas se derivan
principalmente de la ausencia de
una informacion adecuada, pero
esto a su vez se origina en las
dificultades fisicas inherentes a
la naturaleza de los sistemas flu-
viales y sus pesquerias, que va-
ria considerablemente de uno a
otro sistema, Asi, resulta relati-
vamente facil senalar una poli-
tica pesquera en pequenos y aun
en mayores lagos, donde las con-
diciones son, en cierta forma,
similares a las maritimas, '

Debido a su dispersion, el es-
tudio de las pesquerias fluviales
tiende a ser olvidado, no obstan-
te que la produccion pesquera
fluvial propiamente dicha, cons.
tituya la mitad de la producecion
pesquera de aguas interiores.
Ese olvido ha conducido 2 una
ignorancia generalizada del me-
canismo ecolégico que sustenta
la productividad de] sistema flu-
vial y sus llanuras aluviales, lo
que a su vez limita nuestra ca-
pacidad para utilizar plenamen-
te sus aguas, Esto significa que
tales estudios deben tener la
maxima prioridad y deben rea-
lizarse lo mas pronto posible,

La poblacién piscicola, parti-
cularmente la de los rios, es alta-
mente moévil y facilmente emi-

gran salvando las fronteras de
los diversos Estados. La pobla-
cion piscicola en un pais puede
ser afectada por las disposicio-
nes legales y administrativas en
las aguas de otro pais ribereno.
Es urgente, por lo tanto, la coor-
dinacion de tales disposiciones
en los sistemas fluviales inter-
nacionales, de la misma manera
que ya estd ocurriendo en las
pesquerias maritimas,

La explotacion de la mayoria
de las pesquerias de agua dulce
se lleva a cabo a nivel artesanal,
con su escuela de problemas in-
herentes a este tipo de operacion.
La inversion de capital y de tec-
nologia es pequena, pero los mé-
todos empleados son muy varia-
dos y posiblemente resulten mas
adecuados para la amplia varie.
dad de habitats y de especies que
muchas de las mas modernas
téenicas, En realidad, las posi-
bilidades de pesquerias indus-
triales, en gran escala, semejan.
te a las pesquerias maritimas,
probablemente estén limitados a
wlgunos de los grandes lagos.
Por otra parte, los estudios rea-
lizados muestran que, en ciertas
cuencas proximas a su maximo
nivel de explotacion, el incre-
mento de la eficiencia del pes-
cador so6lo puede obtenerse a
base de reducir la peblacién
pescadora, La eleccién entre pes-
querias artesanales y pesquerias
industriales capitalistas consti-
tuye, desde luego, un asunto a
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resolverse desde el punto de
vista politico y social,

Las fallas en el incremento de
la produccion a menudo derivan
mas de la falta de mercados que
de la habilidad de los pescado-
res., Por otra parte, una cierta
proporeion de la captura se
pierde por los inadecuados mé
todos de conservacion y la mala
proteccion contra la accion de
los insectos. Por consiguiente, en
los programas de desarollo de-
ben occupar prominente lugai,
tanto la obtencion de mercados
como las téenicas de congerva-
cion,

Las aguas dulces del mundo
tienen una capacidad finita de

produccion, Esto viene a signi-
ficar que los incrementos de este
tipo de pesca deberin obtenerse
a través de téenicas de acuacul-
tura. Esto, a su vez, tiene sus
problemas y sus solucicnes de-
penden principalmente de las
condiciones de la industria en
la regién o pais que se conside-
re, Precisa desarrollar técnicas
para la utilizacion de tierras
aridas para la acuacultura bajo
techo v también para‘la obten-
cion de mejores cosechas por
medio de la seleccion genética v
de la hibridizacion., Ademas, la
investigacién, administracion y
programacion de las pesquerias
de agua dulce requieren un de-
terminado numero de expertos,
cuya carencia es muy notable en
numerosos paises.




La Saga del Bacalao

¢l bacalao, Gadus norhua,
es uno de los mas importantes
peces que se recogen en el Atlan-
tico Norte, Guerras han surgido,
frias y calientes, para acaparar
lag cardimenes de bacalao que
habitan les mares —la actiml
guerra entre Inglaterra e Islan-
dia es tan solo uno de los tltimos
episodios de esta eterna con-
tienda,

Puesto que los bacalaos perte-
necen al género Gadus, viven en
las aguas frias de los océanos
nordices. Se concentran princei-
palmente en una vasta area que,
con toda justicia, se llama el
Cabo de los Bacalaos, hasta el
Mar de Barents: sin embargo,
también se pescan desde ahi has.
ta el sur de Nueva Jersey. En
el Atlantico Oriental, se les pes-
ca hasta dentro de] Canal Inglés.
Los bacalacs del Pacifico, G.
macrocephalus, que no son tan
abundantes como las especies del
Atléantico, se encuentran en las
aguas alrededor de Siberia y de
Japon y a lo largo de la costa
del Pacifico Norte de la América
Septentrional,

Al contrario del salmdn, que
es un hermoso pez, anadromo que
viaja largas distancias para de.
sovar, y que representa un pla-
tillo delicado y costoso, el baca-
lao es un pez marino prosaico
que puede salarse, secarse v
conservarse durante largo tiem-
po, ¥ luego puede reconstituirse
para convertirse en un alimento
relativamente barato y muy nu.
tritivo, Las especies de bacalao
son increiblemente fecundas:

Por Anthony Notboy.

Vieja escena de o tradicional pesea del bacalao.

una hembra grande puede tener
hasta nueve millones de huevos,
v una hembra-salmén tan sélo

5,000 o 6,000,
No Sobreviven Muchos,

La historia de la vida de los
bacalaos, que durante largo tiem.
po fue un enigma para el hom-
bre, hoy dia se conoce con bas-
tante precision. Los peces deso-
van en las profundidades del
océano, en donde no alcanzan a
verlog los ojos del hombre. En
los estanques y en los acuarios
hemos observado que los machos
hacen la corte a las hembras y
las excitan acaricidndoles, mor-
disquedndolas v estirando sus
aletas, prepardandolas asi para la
copulacion, La prdodiea natura-
leza permite que bastantes hue-
vos se desoven para perpetuar las
especies, pues nada mas un pez
de cada millon llega a la edad
adulta,

En ciertas estaciones del afio,
el mar estd lleno de diminutos
huevos de bacalao, que se ele-
‘aron a la superficie, “pequefias
esferas transparentes que nave-
gan al garete, siguiendo los mo-

vimiento de las uguas, y que se
convierten en pececillos”, como

lo dice Sir Alister Hardy, Los
arenques vy las jaibas devoran
millones de dichos pececillos; las
bacterias marinas y los hongos
matan a muchos mas,

La primera fase del bacalao
es la larva, con una longitud de
5 milimetros, que se nutre de la
vema dentro de la bolsa pegada
al abdomen, Luego los pececillos,
va mas grandes, buscan alimen.
tos, los cuales consisten de ani-
malitos plankténicos, Muchos
diminutos bacalaos se adhieren
a los acalefos rojos, (Cypanea),
v se nutren de los parasitos de
sv unfitrién, y de pequefios or-
ganismos que capturan, A veces
los acalefos punzan a los baca.
laos v se los comen,
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Devarvedores sin
Diceriminasion” s,

A la cizd do des mezas, enan-
do miden de 2.5 a 3.2 centime-
tros, los pececilles se adentian a
las aguas mas profundas, en
donde se habitian 2 la obscuri-
dad v a las distintas presiones.
Viven principalmente, ¢n unas
prefundidades de 37 a 270 me-
tros. Ahi ge nutren de animales
t=les como las jaibas, de maris-
¢os bivalvos moluscos, camaron-
citos v gusanos; empero, peces
més grandes se comen a los pe-
quefios bacalaos y también los
devoran los bacalaos adultos.
Ocasionalmente, los pequenos
bacalacs ascienden para perse-
guir arenques o capelanes, md-
llotus wvillosus. Son voraces y
comen cuanto alimento cruce su
camino. Al examinar los estd-
magos de los bacalaos, se han
descubierto que contenian una
gran variedad de alimentos, ta-
les como piedras, llaves, canamo,
serdigones, un libro con pastas
de cuero, trozos de vela de sebo,
pedazos de dentaduras postizas,
v hasta una sortija de diaman-
tex,

Al cumplir dos afies, los ba-
calaos de Nantucket miden maés
o menos 35.4 centimetros de lon-
gitud y, un ano mdas tarde, casi
56 centimetros, Al parecer su
crecimiento depende de la region
en la cual los bacalaog pasan la
mayor parte de su vida, Los adul.
tos se nutren principalmente de
arenques, caballas, pequenas
merluzas y teleostos de arena, lo
mismo que de crusticeos y mo-
luscos. Su madurez sexual empie-
za a los tres afios de edad, cuando
emprenden su viaje de desove, al
terminar el invierno o a princi-
pios de la primavera, Para rea-
lizar unos estudios, se marcaron
a los peces, y se comprobé que
su migracién habitua]l alecanza
algunos centenares de Kms.
que recorren W un promedio de

unos 5 kilémetros por dia, pe-
ro sigzagueando constantemen-
te. Desde Norteamérica muchos
se dirigen hacia el norte o hacia
e] cste, para adentrarse en aguas
europuy. Tan s£6lo una e:pecie
emprende un viaje a la inversa,
dezde el Mar del Norte hasta
los Bancos de Terranova, La mi-
graciéon registrada mas larga de
los bacalaos es de unos 4,000
kilémetros, que puede comparar-
se con la jornada mas larga de
los salmones del Atlantico.

Los tamanos varian dentro de
los distintos mares,

Los bacalaos pescados con al-
bareques son de tamafios suma-
mente distintos. ILas especies
que crecen con mas rapidez vi-
ven en el Mar del Norte, miden
mas o menos unh metro a la edad
de seis anos, mientras los que
pescan en los Grandes Bancos
son mucho mas pequenos; a de-
cir verdad, tienen que cumplir
dece anos para medir lo que mi-
de un pez de seis ahos que vive
en el Mar de Irlanda, El bacalao
mas grande que se ha registrado
pesaba casi 45 kilos pero, en una
ocasién, un pescador comercial,
a fines del siglo pasado pescéd
un bacalao de casi dos metros
cuyo peso excedia los 90 kilos.
Como dice Albert C. Jensen, una
de las maximas autoridades es-
tadounidenses: ‘“es improbable
que los mares vuelvan a produ-
cir semejantes bacalaos. Las
pescas comerciales, intensivas y
modernas, atrapan a los baca-
laos antes de que midan un me-
tro, También hace notar que los
pescadores del Siglo XIX pre-
ferian los bacalaos que no lle-
gasen a pesar 13.5 kilos, Los que
pesaban mas resultaban dificiles
de manipular v no se salaban
adecuadamente,

Un longevo producto principal.

Durante muchos siglos se con-
sideraron a los bacalaos como
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“las reses del mar"”. Mucho an-
tes de la era cristiana, las per-
sonas que vivian cerca de los
océanos atrapaban a los bacalaos
que entraban dentro de sus tram.
pas cuando eéstos perseguian a
los séabalos, los cuales desovan
en agua dulce, Se dieron cuenta
de que a esos peces se les podia
salar y secar; los alemanes du-
rante la edad media llamaron
a los bacalaos partidos y secos,
pero no salados, “stockfish”, Di-
chos bacalaos formaron parte
de su dieta diaria, y la palabra
se empleaba a menudo como es-
carnio, Shakespeare lo pone en
boca de Enrique IV entre leos
varios insultos que prodiga a
Falstaff: “Hambriento, pellejo
de enano, stockfish” (1),

L.a abundancia de bacalao
atrajo a los europeos hacia el
Nuevo Mundo después de que lo
descubric Colén. A principios
del Siglo XVI, los pescadores
portugueses, ingleses, franceses
v otros visitaron los Grandes
Bancos, Construyeron muelles
en Terranova y en las costas de
Maine, en donde limpiaban, sa-
laban y secaban bacalaos, Una
de las exportaciones mds anti-
guas de la Bahia de Massachu-
setts fue un cargamento de ba.
calaos, Por €] afio de 1635, 18,000
ingleses trabajaban en las pes-
querias de Terranova y muchos
de ellos provenian de las colo-
nias recientemente fundadas en
Massachusetts, Los bacalaos fue-
ron tan importantes durante el
periodo eolonial, que su efigie
aparecio en notas bancarias, se-
llos, monedtas y estampillas fis-
cales, Hasta la fecha, se le llama
a Massachusetts “la tierra del
frijol v del bacalao” y a dicho
lema una persona ingenioga

(1) En la actualidad. stockfish signilica
cualquier pescado y eviscerado que
se deje secar al aire, sin salarse,
(N, del T.).
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agrego: “en donde los Cabots
tan sélo le dirigen la palabra a
los Lodges y éstos tan solo a
Dios”,

Los bacalaos hicieron la fortu-
na de muchos neo-ingleses vy,
desgractadamente, estimularon
el nefasto trafique de esclavos.
Los plantios en Virginia y en
las islas del Caribe, en donde
trabajaban esclavos negros a
quienes plagiaban de su nativa
Africa, significaban un encrme
mercado para pescados tan ba-
ratcs como los bacalaos, Los
enormes bacalacs, secados y sa-
lades, se enviaban a Europa, y
los de mala calidad se les daban
a los esclavos, En esa forma se
desarrollé un cemercio triangu-
far: los barcos de Nueva Ingla-
terra cargaban los bacalaos des-
de Marblehead o Boston y los
transportaban a los puertos por-
tugueses y espanoles y, luego,
anclaban en Guinea en donde
compraban un cargamento de
esclaves para llevarlos a las In-
dias Occidentales, En éstas, el
barco recibia cargamentos de
azicar y de melazas para ven-
dérselos a los destiladores en
Newport. En otros viajes, los
barcos de la Nueva Inglaterra
llevaban bacalaos a las Indias

Occidentales a cambio de aztecar

v de melazas, o ron a Guinea en
cambio de esclavos. Muchas fa-
milias de la Nueva Inglaterra
deben el origen de su fortuna a
la expletacién de los bacalaos y
a la de los esclavos africanos.
Durante la Revolucion Esta-
dounidense, ese provechoso co-
mercio decliné, pero en el tra-
tado de paz firmado con Ia Gran
Bretania en 1782, se otorgd a la
nueva nacion el derecho de pes-
car en los bajios al sureste de
Terranova y en los de Canada, lo
mismo que en el Golfo de San
Lorenzo, A decir verdad, una de
las razones por la cual las colo-
nias de Nueva Inglaterra esta-
ban tan entusiasmadas con la

revolucion, fue porque espera-
ban obtener mayores accesos a
los lugares en donde abundaban
los bacalaos, Por el afio de 1810,
mas de 1,200 barcos de Nueva
Inglaterra pescaban en aguas
canadienses, sus tripulaciones
contaban con 5,800 hembres v
muchachos, y hacian tres viajes
al ano. Los Pequetnios Doris (2)
en los Mares Embravecidos.

Las pescas son fragiles doris
se llevaban a cabo en unos mares
envueltos por neblinas, y utili-
zando los tradicionales sedales,
Los hombres también solian pes-
car desde log puentes de los na-
vios mas grandes. Eran innume-
ables log desastres que ocurrian,
especialmente durante el invier-
no, cuando los rabiosos mares
arrojaban a los barcos contra las
rocas y los despedazaban, Mu-
chas familiag perdieron asi a
padres e hijos, Condiciones si-
milares prevalecieron en e] Paci-
fico Norte,

Leen Verhoeven, ex-director
de la Comision de Pescas Mari-
nas del Pacifico, nos relata un
viaje que realizé en 1939, cuan-
do tres veleros llegaban anual-
mente al Mar de Berhing para
pescar bacalaos, Cada primavera
se les tenia que remolear fuera
de Pudget Sound y largarles
cerca del Cabo Flattery, de don-
de se dirigian hacia la Bahia de
Bristol. Cada barco llevaba una
flota de doris equipadas con
unos motores Fueraborda. Cuan-
do se localizaban los bacalaocs en
el Mar de Behring, se fondea-
ban las anclas y se arriaban cada
uno tripulado con un sélo pes-
cador, Los doris tenian que
permanecer a I vista o al alcan-
co de 1a voz del barco para poder
regresar en caco de aue sobre-
(2) Dori o duri. palihra ‘ndizena de la

América Central. cu- iwifica un

peauenio  barco pesquero con fondd
lados ecurvados (N

plane v altos

del T.).

- olros  equipos
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viniese una tempestad o una
neblina, lo cual es frecuente en
esa parte del Pacifico,

“Los pescadores pescaban de
pie, con un sedal en un costado

del dori; al balancear al peque-
fio barco, hacian que brincasen

los sedales, Los pescadores pre-
ferian operar en aguas poco
profundas porque no tenian que
remolear a los bacalaos durante:
un largo trecho, pero los capita-
nes les crdenaban operar en
aguas profundas en donde los
bacalacs eran de mejor calidad
v mas grandes,

“Al finalizar un dia de peseca,
o cuando les deris estaban re-
pletos de bacalaos. los pescade-
res regresaban al barco para
descargay su pesca. Un hombre
poedia pescar hasta 25,000 pece:
durante esa estacién del afio, por
lo cual recibia 1 T/8 centavos
per libra cuando se descargaban
les peseados salados en Seattle
Cuando Iv bodega del barco es-
taba repleta, 1a temporada habia
terminado, y el barco regresaba
a su puerto de origen, Un ba-
calao pesaba mis o menos 2.25
kiles ya salade, y un pescador
ganaba mas o menos $ 2,300 du-
rante la estacion— una suma
bastante respetable en aquellos
dias, Los bacalaos se aderezaban
v preparaban, pero se apartaban
sus lenguas, pues son un manjar
muy apreciado.

“El pescador que resulté el
campeén durante esa estacién en
el Mar de Behring, fue Bill
Lund, quien atrapé 1,063 baca-
laos en un sélo dia, trabajando
desde Jas 4 a.m, hasta las 5.30
pm., '

Actualmente, los bacalaos, al
igual que otros peces de fondo,
se recogen con unos eficaces al-
hareques, con la ayuda de. sona-
res v teléfonos conectados a las
playas desde los barcos. v con
electrénicos, * <A
veses  como en Islandia, unos

“avicnes con bases en:tierra fir-
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me, inspeccionan mar adentro y,
cuando descubren unos bancos
de peces, se lo comunican u los
barcos anclados en los puertos
para que ilamen a sus tripula-
ciones y se dirijan apresurada-
mente hacia los lugares propi-
cios para la pesca. En una sola
maniobra puede recogcrse hasta
6.750 kilos de bacalaos y de otros
peces,

Los Desolados Inviernos
Islandeses,

En el Mar del Norte los arras-
treros de muchas naciones sur-
can las aguas. Grimsby, en la
costa noreste de Inglaterra, cer-
ca de la ribera sur de] Rio Hum-
ber, es el principal puerto pes.
quero de la Gran Bretana, Aqui
anclan centenares de arrastre.
ros, Cuando visité Grimsby, en
un dia frio de noviembre, regre-
saban unos barcos que provenian
de los campos pesqueros de Is.
landia.

Los hombres abandonaron con
celeridad los barcos, pues habian
pasado tres largas semanas en
unos mares invernales, A medi-
da que se alejaban las tripula-

ciones, diversos trabajadores
abordaban los barces llevando
soldadoras y herramientas para
reparar los. danos ocasionados
por €l mar, Las dalias y las ro-
sas aun florecian en les jardines
ingleses, pero, alrededor de fs-
landia, el invierno yu habia he-
cho su aparicion —ahi las con-
dicicnes, en esa épeca del afio,
son sin duda las peores que exis-
ten en el mundo, A pesar d= las
comunicaciones modernas, los
buques a veces se van a pique,
como les sucedic a tres hace al-
gunos anos, y todas sus tripu-
laciones se perdieron, al igual
solia acontecer en las épocas de
los barcos de vela, antes de que
se inventasen el radio y el loran.

A medida que aumenta la po-
blacion mundial la demanda de
proteinas también aumenta, es-
pecialmente en lo que a pescados
se refiere, Jamas habia existido
tanta demanda de bacalaos; hoy
dia, no tan s6lo existen mercados
para bacalaos secos y salados,
sino también para bacalaos con-
gelados freseos, los cuales son
un ‘alimento relativamente bara-
to. Los omnipresentes trozos de
pescado encerrados dentro de los

Bacalaos capturados listos para su procesamiento, Una de las caracteristicas del
bacalao del Atlantico del Norte es su prominente mandibula superior.
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congeladores en las tiendas de
alimentos en los Estados Uni-
dos, son bloques de carne de ba.
calao congelada, Los restoranes
britanicos de pescado a menudo
sirven bacalao., En Noruegy,
todos los dias, los restoranes sir-
ven bacalaos en distintas formas,
Estos pescados pueden comerse
hervidos con salsa blanca y pa-
pas, hervidos en vinagre con sal-
sa de higado de bacalao, como
filetes al vapor, en sopas, etc.

La estampida hacia los
Salmones,

La prosperidad de algunas
economias nacionales, tales co-
mo las de Groenlandia e Islan-
dia, dependen en sumo grado de
las pescas. Durante siglos los
bacalaos han abundado cerca de
Groenlandia, pese a que el nivel
de abundancia fluctia con el
alza y baja de las poblaciones
marinas. Asi pues, cuando los
bancos de bacalaos que normal-
mente llegaban a las aguas de
Groenlandia empezaron a decli-
nar a principios de la década de
1960, tal carestia fue reempla-
zada por la inesperada aparicion
de los salmones —esta vez fue
la primera en que se descubrio
en cual region de]l Atlantico los
salmones de paises europeos y
americanos acudfan a nutrirse.
La compania de Comercio de
Groenlandia, propiedad del go-
bierno, que domina la vida eco-
nomica de la isla de inmediato
duplicé el precio que pagaba por
el salmoén, v asi inici6 una es-
tampida, Tedas las personas que
poseian un bote de motor, o cuan-
do menos uno de remos, consi-
guieron una red y empezaron a
pescar cerca de las costas en don.
de abundeban leos salmones, El
cambiar bacalaos por salmones
fue una bendicién para Groen-
andia; empero, a medida que
prosigue esta pesca se reducen los
stocks de los paises en donde los

:
¢
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peces eventualmente deben re-
gresar para desovar, tales como
Escocia, Irlanda, Inglaterra, Ca-
nada y los Estados Unidos,

El principio de la Guerra del
Bacabuo,
e

En un 80 por ciento Islandia
depende de las pescas abundan-
tes alrededor de sus costas para
su supervivencia, A medida que
se intensificaron las pescas €n
los dltimos anos, los islandeses
empezaron ‘a temer por su su-
pervivencia, En 1971, Islandia
declaro que extendia sus limites
pesqueros de 12 a 50 millas mas
alld de sus costas. Dos de las
muchas naciones que participa-
ban en dichas pescas, Alemania
Oceidental y la Gran Bretaiia, ex.
pusieron e] caso a la Corte In-
tcrnacional en la Haya, la cual
ordend que Istandia no interfi-
riese los arrastreros extranjeros,
mientras se fallara en pro o en
contra. Inglaterra ofrecié volun-
tariamente restringir sus pescas
dentro de las aguas en disputa
a mas o menos 185,000 tonelacas
de bacalao por ano, pero Islan-
dia rechazé semejante oferta y
empezo a declarar obligatorio el
limite de cincuenta millas en
septiembre de 1972, Esto fue lo
que inicio la guerra del bacalao.

Lias companias britanicas se
bheneficiaren los precios mun-
diales fijados para los trozos de
filetes de bacalao, propuestos por
los compradores estadounidenses,
v sus ventas se han duplicado
durante los 1ltimos tres anos.
Estan decididas a seguir pescan-
do en aguas islandesas, pese a
que sus barcos se les niegue |a

entrada a los puertos islandeses
paia servicios y reparaciones.
Se les cortan sus redes, (los ca-
noneros islandeses los han des-
baratado) , disparos de adverten-
tencia se han lanzado por encima
de sus proas. No obstante, per-
manecen, Finalmente, el gobier-
no britanico, incapaz de negociar
un compremiso o un acuerdo con
los islandeses, envié a sus pro-
plos canonercs para proteger a
su flota pesquera, En noviem.
bre, 1973, a pesar de todos los
acontecimientes, la Gran Breta-
na e Islandia firmaron un in-
terin de dos anos.

La Competencia es Enorme,

:Quién se beneficia mas con
la fecundidad de los bacalaos?

Las estodisticas nos lo acla-
ran.

En 1970, se recogieron 520,000
toneladas métricas en los Gran-
des Bancos de Terranova; ...
255,000 en e] bajio de Nueva
Escoeia: 210,000 en los bancos
del Labrador ; 104,000 cerca de la
costa occidental de Groenlandia
v 35,000 en las cercanias de
Nueva Inglaterra, Alrededor de
Islandia se recogieron 470,000
toneladas, 438,000 en e] mar de
Noruega, y 380,000 en ¢l Mar de
Barents.

Rusia y Japon pescan més ba-
calaos que los demas paises del
mundo. En 1969, segin el repor-
te de la Organizacion de Alimen-
tos y Agricultura de las Naciones
Unidas (FAO), los rusos reco-
gieron 735,000 toneladas métri-
cas de bacalaos, secos, salados y
ahumados, v los japoneses ...
557,000 toneladas, Por lo con-
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trario, los Estados Unidos ac-
tualmente pescan la tercera par-
te de lo que recogian hace 50 o
75 anos, En 1971, los pescadores
estadounidenses capturaron ...
29,500 toneladas de bacalao, pe-
ro las importaciones durante ese
ano fueron cuatro veces dicha
cifia,

Tal parece que los mares pro-
ducen una inagotable cantidad
de Gadus morhua y de sus pri-
mos del Pacifico; sin embargo el
futuro de su pesca —al igual que
de otras especies marinas— no
es nada alentador, Los peligros
mas grandes que amenazan a
estos animales son las enormes
flotas de barcos , fabricas y de
arrastreros japoneses y rusos, y
el namero creciente de pescado-
res de muchos paises —Canada,
Polonia, Inglaterra, Francia, Es.
pana, Portugal, Alemania, Ru-
mania, etc.— que compiten para
cbtener bacalaos, merluzas, aren-
ques vy otros peces que habitan
en aguas profundas, Durante la
primavera de 1973, 312 buques
extranjeros, de los cuales 190
eran rusos, surcarcn la costa del
Atlintico que pertenece a los
Estados Unidos y a Canada,

Ademas de las pescas desco-
nocidas, los peces se ven amena-
zados por la creciente contami-
nacion de los oceanos, Se han
firmado unos acuerdos interna.
cionales para controlar las des-
cargas de materias nocivas den-
tro del mar, sean éstas acciden-
tales o premeditadas, y espere-
mos que tales medidas pronto
cambien la presente situacion.

(Traducido de
Sea Frontiers).



El Ttnel Submarino mds largo del mundo

truido mas tarde. aun cuando
tedavia no se ha decidido si se
tendrian vias simples o dobles,

En el presente, los ingenieros
japoneses estin trabajando en lo
que se convertira en el tunel sub-
marino mas largo del mundo, ¢l
cual unira a Honshu (una de las
cuatro islas principales que con-
forman el territorio japonés) con
Hokkaido, la isla mas septentrio.
nal del pais, a través del Estre-
cho de Tsuguru.

Una vez terminado, e] tinel
Seikan tendra una longitud total
de 36, 4 kilometros —22 bajo el
mar v 14,4 en tierra— y conec-
tarda el cabo Tappizaki en Hon-
shu con el Shirakamimisaki en
Hokkaido.

Actualmente, el paso ocednico
mas extenso del orbe es el Severn
(7 kilometros) de Gran Bretana,
v entre los terrestres es el tinel
Simplon (19,8 kilometros), entre
Italia y Suiza, Al ser finalizado,
el Seikan se convertird en el de
mayor longiutd en ambas catego-
ris,

Les proyectos para su cons
truceion ya habian comenzado a
tecmar forma aproximadamente
en 1939, pero tuvieron que ser
abandenados en forma tempoit-
ria debido a la Segunda Guerra
Mundial.

En 1946, un afo después de
terminada la contienda, los Fe-
rrocarriles Nacionales Japoneses
(FNJ), conaeientes de la impor-
sineia de la cbra, comeazaron
las investigaciones geologicas
preliminares. El decastre ocurri-
do en 1954 en ¢l que el “ferry-
boat” Toya Maru, que surcaba
el estrecho de Tsugaru zozobré
con todas las personas a bordo
a causa de un tifon, fue un esti-
mulo poderoso para llevar ade-
lante el proyecto. In 1955 fue
formada una comisién de inves-
tigacion técnica -integrada por
expertos a fin de acelerar los es-
tudios preliminares.

Luego de pasar un ano obser-
vando los antecedentes ya reuni-
dos, el grupo ilegé a la eonclusién
de que €] plan era técnicamente
posible y recomendd que el tinel
se extendiera schre una distanein
de 36,4 kilometros, con 22 kilé-
metros por debajo del mar, Su

informe senalaba que la obra
requeriria 10 anos de trabajo y
un costo estimado de 60.000 mi-
llones de yenes, incluyendo los
equipos y las instalaciones auxi-
liaves.

Luego de presentado dicho in-
forme se efectud una investiga-
cion detallada que implicaba en.
sayos de sonar y sismicos. Como
resultado de ello, se descubrié
que dos terceras partes del lecho
ceeanico del sector de Hokkaido
conzistian principalments en tu-
fo v un tercio en andesita. Ade-
mas, en el sitio destinado a la
construeeion del tinel se halla-
ron numerosas fallas, de las
cuales, tres eran las de mayor
importancia.

Se dice que la llave del éxito
del provecto consiste en descu-
brir la forma de penetrar en di-
chas fallas o desviaciones de los
estratos, Sin embargo, las nfa-
sas dislocadas dificilmente re-
presentarin algiin problema par-
ficular para los ingenieros
japeneses, quienes han revnido
una gran experiencia con Ia
censtruceion del tinel Kanmon
aue une a Honshu con Kiushu,
s isla més meridional de la na-
cion,

No cbstante ello. el agua-de
mar y subterrdanea probablemen-
te se filtren en el tinel a través
de las fallas vy esto pedria pro-
vesay catactréficas inundaciones.
Paia prevenir tales accidentes,
la Corporacién de Construccio-
nes Ferroviarias de Japon, que
estd encargada de la obra, se ha-
lla dedicada a~tualmente a2 la
~xcavacion de un tiazl de rrue-
b, HES

Este fnitime. que medira 2,5
kilémet=os en direceion diagonal
y 20 kildmetros horizontalmente,
fue completado en 1969, dpoca
para la que se espera haber pe.
netrado en dos de las fallas im-
portantes. En la actualidad, se
halla en ejecucion el trubajo de
cava. para el cual utilizan cxca-
vaderas de alto rendimientc que
dia a dia avanzan pulgacz tras
pulgada.

El tdne! principal cerd cons-

a pesar de que algunos insisten

en que las altimas son mas con-

venientes para hacer frente al

mayor trafico que ce espera
circulara en el futuro, La rese-
lucion, empero, dependera de fas

condiciones geoldgicas, ya que si

hien para un paso de via simple
resulta suficiente un diametro

de 6 metros, en e] segundo caso
¢s necesario uno de 10 metros,
lo cual puede ser dificil de lle-
var a cabo si las condiciones son
desfavorables.

En razén de su longitud (36
kilometros). el tinel no sera
udecuado para e] transito auto-
motor ya que la eliminacién de
los gases de escape que invadi-
rian el paso exigiria duplicar el
diametre del mismo, lo cual se-
ria técnicamente y econdémica-
mente irrealizable. Por esta ra-
z6m, la obra estard destinada en
forma exclusiva a trenes condu-
cidos por locomotoras eléctricas,
en tanto que los vehiculos auto-
motores seran transportades
prebablemente en coches ferro-
viarios especialmente disenados.

De acuerdo con las declara-
ciones de la Corperacion de
Construcciones Ferroviarias de
Japon, el proyecto costara alre-
dedor de 100,000 mil'ones de
venes (280 yenes = 1 délar), ¥
serd terminado en 1979, Se es-
pera que el nuevo tinel, tltimo
eslabén de la red de ferrocarri-
les de alta velocidad que se ex-
tiende desde el extremo septen
trional de Hckkaide hasta el
meridienal de Kiushu, triplicara
cl trafico de pasajeros v de car-

ra,

El tinel Kanmen Pa estado
prestando servicios durante aio:
en su cariacter de nexo principal
entre Henshu y Kiushu, En rea-
lidad, el pasaje sulmarino esta
compuesto por un pase ferrovia-
rio de doble via, terminado en
1942, v por uno para auntomoévi-
les, inaugurado en 1958.

Para el trafico ferroviario, se

R T
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‘Pasos entre Honshy y Hokkaido
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han tendido dos conductos para
lelos ubicados a 20 metros de
distancia uno de otro sobre un
tramo de 3,6 kilometros y a un
grado de 20/1.000 para el paso
descendente (hacia el sur) y de
20-25/1.000 para el ascendente
(hacia el norte).

Diariamente, 2,000 toneladas
de agua penetran en los tineles.
El liquido fluye a dos tubos de
drenaje situados en la parte in-
ferior y es sacada por medio de
bombas en Moji (extremo ae.
tinel en Kiushu) en lo que res-
pecta al tine] descendente y e«
shimonoseki (extremo de Hons.
shu) en cuanto al ascendente.

Estos canales de drenaje, que
anteriormente sirvieron como tu-
neles de prueba, fueron construi-
dos en el término de tres anos.
Los trabajos se iniciaron en oc-
tubre de 1936 y se terminaron
en el verano de 1939. Para los
tineles principales. realizados
lo largo de los anteriores, sc
empleé por primera vez en J?
pon el método de escudo, El eje-
cutado para este proyecto tenia
una longitud de seis metros, un
diametro de siete y pesaba 700
toneladas. Para los trabajado.
res constituy6é un verdadero de-
safio la dificil tarea submarina,
para la cual se designaron tres
turnos de 35 a 40 hembres cada
une,

LLas excavaciones se habian
reducido al minimo; para enero
se habia aleanzado un punto si-
tuado a 600 metros de Moji, se

enfrenté con una masa arcillosa
que contenia conchas marinas.
El aire comprimido inyectado en
el escudo pala resistir la presion
del agua amenazaba con filtrar-
se a través de la referida masa
y enviar violentamente el agua
de mar contra el escudo.

Como medida de emergencia,
se vaciaron en el mar por encima
de la filtracion 3.000 metros cu-
bicos de arcilla, 2.000 de roca
partida y 20.000 sacos de arena,
mientras que la superficie inte-
rior del escudo fue reforzada con
arcilia, cemento y sustancias
quimicas,

La construecion del tinel para
automéviles se inicié en mayo de
1939, vy luego de una temporaria
suspension debido a la Segunda
Guerra Mundial, fue completada
en marzo de 1958, veinte anos
después de la primeia perfora-
cion. El paso, que mide 3,46 ki-
lometros de largo (780 metros
bajo el mar), estd compuesto
por dos niveles: el superior pa-
ra transito automotor y el infe-
rior para peatones.

El tiunel tiene cuatro columnas
de ventilacion (70 metros de lar-
go), dos de las cuales sirven co-
mo entrada para peatenes y ci-
clistas en Shimonoseki y Moji.
con tres ascensores que funcio-
nan cada minuto, El pasaje para
peatones mide 3.85 metros de
ancho y 2,54 de altura, y puede
serr atravesado en 13 minutos.
La superficie estd pavimentada
con ladrillos especiales que con-
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tienen cobre, a fin de prevenir
la corrosién ocasionada por el
agua de mar,

El paso para la circulacion de
automoviles tiene 7,5 metros de
ancho y 4,53 de altuia. Los 6m-
nibus y coches pueden cubrir su
recorrido en el término de ocho
minutos y medio a una velocidad
de 24 kilometros por hora.

Este tunel, que ferma parte
del sistema de carreteras nacio-
nales, requirio una mano de
obra de 38.800.000 hombres-dia
ademas de 77.000 Tn de cemento,
14 mi] de material de acero y !
millon 9.000 pies cibices de mia-
dera. .-

Una vez inaugurado el ttnel
Seikan, Japén serd poseedor de
dos importantes pasos submari-
nos. La principal dificultad con
la que deberan enfrentarse los
ingenieros japoneses especializa-
dos en este tipo de construceian,
reside en el aspecto geoligico de
la perferacion. Las islas japene.
sas forman el limite entre el
continente asidtico y el Oceino
Pacifico, y estan situadas en la
zona crogénica que rodea a este
iltimo, de manera que la tierra
es topograficamente inestable y
abunda en fallas.

En consecuencia, sélo por ex-
cepcion, si es que se da, los ta-
neles de Japon se extienden a
través de rocas »6lidas y unifor-
mes en toda su longitud. Mas
bien, gran parte del terreno esta
cempuesto por estratos de rocas
hidrogenadas e igneas en las
cuales la linea divisoria entre
ambas se ve a menudo atenuada
y debilitada por el flujo de agua
caliente subterrinea. Sin embar-
go. a despecho de estas condicio-
nes desfavorables, los ingenieros
han desarrollado nuevas técnicas
v las han aplicado con todo éxi-
{o en numercsos proyvectos.

El tinel Seikan ofrece nuevos
desafios en lo que se refiere a
longitud asi como también a la
tecnologia de construccion sub-
marina, Se espera que Japon,
aplicando su prolongada exp>-
riencia y empleando los mas
modernos equipos, logrard ¢on-
cretar una nueva hazana que pa-
sara a la historia del mundo de
la ingenieria de tineles junta-
mente con el paso que en el pre-
sente se halla en proyecto-de-
bajo del Estrecho de Dover,. en-
tre Inglaterra y Francia.



El Contenedor, su Evolucion en
el Mundo y en la Argentina

:Qué es el contenedor? Una
nueva formula en el transporte
moderno de mercaderias? ;Un
invento nuevo? Bajo ningun
punto de vista. Los contenedo-
res como instrumento de trans-
porte se emplean desde el siglo
pasado, Durante mucho tiempo
su uso fue restringido, siendo
aplicados solamente en Aareas
donde mercaderias de] mismo
tipo eran enviadas por las mis-
mas vias de transporte a los
mismos destinos.

Recién en la décaca del 50 co-
mienza el proceso de containe-
rizacion que en pocos anos in-
troduce mundialmente este me-
dio de transporte, El primer
empuje lo dan las companias
navieras internacionales, que
reaccionan ante el alarmante
aumento de los gastos de ma-
nipuleo en los puertos estado-
unidenses y, ademas , ante ¢l
permanente crecimiento del co-
mercio mundial que lleve a la
congestion de los puertos, tra-
duciéndose en costosos tiempos
de espera para los buques, Ha-
bia que investigar como se podia
ahorrar tiempo valioso y como
aprovechar en forma déptima la
costosa mano de obra. Siguien-
do el ejemplo de la industria,
habia que encontrar formas pa-
ra mecanizar el transporie al
maximo posible, L.a gran canti-
dad de bultos embalados a con-
veniencia del exportador que
forman la carga de un buque,
tenfan que ser agrupados en

unidades que permitieran un
manipuleo réapido y economico.
El resultado de estos estudios fue
el contenedor. E] armador puso
este instrumento a disposicion
del exportador para el viaje de
ultramar, normalmente con la
condicion de que el contenedor
va estuviera cargado y a la or-
den de aquél en el momento de
arribo del buque transportador.
En el puerto de destino el con-
signatario de la mercaderia de-
bia reintegrar la unidad dentro
de un lapso estipulado de ante-
mano,

Las dimensiones del contene-
dor fueron fijadas por los due-
nos del mismo, de acuerdo a sus
propios criterios.

El exportador, muy pronto
descubre ventajas en el uso del
contenedor, que sobrepasaron
en mucho a lo pensado por el
armadoer, El mismo, hasta cier-
to punto, permitié el ahorro de
embalajes costosos; la caja me-
talica protegia mejor la merca.
deria; e] riesgo de robo habia
disminuido; permitia e] ahorro
de valiosos espacios de almace-
naje, porque la mercaderia con-
tenerizada podia ser entregada
en el lugar de embarque, inde-
pendientemente del itinerario
del buque,

Al principio, el armador, al
introducir e] contenedor, partio
de la idea de que la carga y
descarga del contenido se reali-
zaria ‘aun independientemente
del itinerario, pero siempre den.

por el Cap. K.W. Keynier.

tro de la zona portuaria. Los
exportadores y consignatarios
tuvieron al respecto sus propias
ideas. [El contenedor tendria
que llegar hasta sus fabricas o
depositos ; pero para lograr esto
era necesario llegar a un acuer-
do sobre un tamano uniforme y
normalizado que permitiera el
transporte por carretera o ferro-
carril indistintamente,

El posible trasbordo repetido
de un medio de transporte a otro
exigio requisitos minimos refe-
rentes a4 la estabilidad del con-
tenedor. En colaboracion con
las instituciones internacionales
de mormalizacion fuercn elabo-
rados modelos “‘tipos” que ase-
guran obtener hoy en el mundo
contenedores y sus elementos
de manipuleo, construidos en
forma uniforme, permitiendo
esta circunstencia que el con-
teneder sea un instrumento
universal irreemplazuble en ¢l
transporte internacional de mer-
caderias, De alli en adeclante la
conquista del contenedcr de las
vias del transporte mundial se
debié ne tanto a la iniciativa de
los armadores, sino mas que2
nada a los usuarios que trans-
portaban mercaderias, No se
trataba solamente de que el
transporte intermoda] reducia
dafos y cestos, sino que ade-
mas, acortaba los tiempos de
transito. De esta forma, los bie-
nes llegan mas rapido a sus
destinos, y tiempo de transito

significa capital no utilizado.
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Consecuencia: tiempo ganado es
capital ganado.

Por eso los productos que ini-
cialmente eran considerados no
containerizables fueron adapta-
dos a las dimensiones del con-
tenedor; para llegar a este fin,
hasta se reconstruyeron maqui-
nas e instalaciones.

L.a demanda de contenedores
v bodegas para su transporte
crezieron enormemente, Los ar-
madores en el mundo observaron
este desarrollo del sistema, ini-
cialmente por ellos propagado,
con cierto escepticismo, l.os
buques convencionales no esta-
ban en condiciones de satisfa-
cer la demanda de bodegas; esto
obligd a los armadores a rear-
mar su flota a ritmo poco de.

seado, sobrepasando muchas
veces sus posibilidades finan-
cieras. No solamenie eran los

barcos especiales muchas veces
més caros que los convenciona-
les, sino que ademas, tenian
que adquirir una adecuada can.
tidad de contenedores para
abastecer sus clientes, teniendo
en cuenta, de que se caleulan
entre tres y cineo juegos de és-
tos para asegurar de que el bu-
que, en cada puerto, encuentre
una suficiente cantidad de los
mirmos, listos para ser embar.
cados,

Pero estas inversiones eran
inevitables paia no correr el
riesgo de perder su parte en el
mercado, ;De qué forma po-
drian ser estos gastos amorti-
zados? Los fletes no podrian ser
aumentados libremente; al con-
trario, se habia ofrecido a la
clientela una rebaja para las
cargas containerizadas. La 1uni-
ca soluecién viable era una re-
duceion en la duracion del viaje.
Las velocidades de los buques
fueron aumentadas al miximo,
téenica vy economicamente jua-
tificable, El éxito de esta medi-
da fue limitado, tenia que lo-
grarse un considerable ahorro

de tiempo en los puertos. Estos
tenian que adoptar nuevos mé-
todos para el manipuleo de car-
ga containerizada,

Asf nacié Ia denominada‘ ter-
minal de contenedores”, que
modific6 por completo el pano-
rama habitual de un puerto con-
vencional, Gruas-pérticos in-
mensas sobresalen ahora en to-
das las instalaciones del mue-
lle, en él —libre de galpones y
edificios —estdn depositados
miles de contenedores. La lti-
ma caja estibada en los extre-
mos del buque porta.container
mas grande, estd u] alcance de
estos colesos que levantan has-
ta 40 toneladas, En el muelle,
vehiculos  especiales  transpor-
tan los contenedores desde el
cestado de¢l vapor hasta su lugar
de almacenamiento, donde son re-
¢ibidos por el consignatario o
el transportista que los lleve a
su destino final, Computadoras
vigilan y controlan el camino
que toma cada una de las uni-
dades.

En los dltimos afios de la dé-
cada del 60, el trafico de conte-
nedores entré en una nueva eta-
pa con la aparicion de empresas
que se dedicaban al alquiler de
contenedores. Este como propie-
dad del buque o del armador, a
pesar de una cierta integracion
al trafico, principalmente era
parte del buque y de] transporte
por via maritima y por eso, li-
mitado en su uso,

El contenedor alquilado a las
ccmpanias de leasing, en cam-
bio, se transformaba en un ele-
mento a dispesicion de todos pa-
ra complementar sus necesidades
especificas, Como y hacia donde
se transporta la mercaderia no
tiene significado; en casos ex-
tremos, incluso puede servir co-
mo depdsito mévi] temporario,

El contenedor del armador,
hasta cierto punto, era un ele-
mento que tenia que adantarse al
itinerario del buque y quedar a
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disposicién . del mismo en una
fecha determinada, Para lograr-
lo, los armadores adoptaron un
sistema de tarifas graduales.
Con cada dia que el usuario te-
nia e] contenedor en su poder,
se incrementaba ]a tarifa de uso.
E] contenedor alquilado, por lo
contrario puede ser obtenido por
una tarifa fija por dia, Con la
devolucion de la unidad ter-
minada la obligacion del arren-
datario. Las empresas que al-
quilan  contenedores. compa-
nias de leasing— establecieron
una red de agencias en todo el
munde, que mantienen un stock
de contenedores a disposicién
de los usuarios o retoman las
unidades, una vez liberados por
éstos. Asi se pudo reducir 2 un
minimo los gastos de transporte
por unidades vacias,

Al principio el negocio del
leasing fue pensando como un su.
plemento del contenedor direc-
tamente conectado a] buque. Sin
embargo en los tltimos tiempos
se observa una tendencia nota-
ble: los armadores usan cada vez
mas los contenedores de las or-
ganizaciones de leasing y redu-
cen su propia flota, Asi dismi-
nuyen las elevadas inversiones
para la adquisicién de unidades
v al mismo tiempo evitan cos-
tosas organizaciones, cuyo unico
fin es el de vigilar las posiciones
de los boxes y asegurar su dis-
ponibilidad para la préxima es-

cala del buque que los debe
transportar,
Ademas, las companias do

leasing dieron un nuevo impulso
al desarrollo de los contenedores
especiales, Estos ya existieron,
pero en sns conceptos téenicos
y sus dimensiones, habian sidn
construidos para ser adaptados
a las instalaciones especificas
de determinados buques y no
permitian su uso eficiente en
otros medios de transporte, Pa-
ra poder emplear estas unida-
des en un programa de leasing
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debieron ser construidos en for-
ma tal de que su empleo fuera
posible, independiente del medio
que los transportaba,

Hasta aqui la evolucion de la

containerizacion. (Pero qué es
un contenedor? EIl contenedor
es un recipiente para mercade-
rias v a la vez el instrumento
de transporte para dichas mer-
caderfas, construido para su uso
repetido. Por sus caracteristicas
de construccion y dimensiones
permite su trasbordo, cargado
hasta un peso méaximo determi-
nado, de un medio de transporte
a otro: barco, ferrocarril, avion
o camion, E] material empleado
en su construccion es aluminio,
acero, combinaciones de estos
dos materiales, o acero y made-
'a terciada, reforzada con fibra
de vidrio, Las medidas del deno-
minado “container standard” son
las siguientes: largo 20, ancho
8 alto 8. (6,00 por 2,40 por 2,40
m aprox.). Con los mismos an-
chos y altos existen las siguien-
tes variaciones en el largo; 6" 7"
10°, 200, 30" vy 40’ (3 m, 6 m, 9
m, 12 m, respectivamente), La
carga uti] varia segin el tama-
no entre 9 y 35 toneladas, Su
cubicaje oscila entre 9 y 60 m®.
El contenedor es accesible por
una puerta en la parte trasera o
contrafrente. La apertura de di-
cha puerta coincide practicamen-
te con el ancho y el alto de la
unidad, permitiendo asi el facil
ucceso aun con bultos volumino-
sos 0 maquinas de estiba, Exis-
ten contenedores que ademdas de
la puerta trasera poseen una o
dos puertas laterales, Para bul-
tos pesados y menos manuables
existen contenedores que permi-
ten ser cargados desde arriba,
pues tienen un techo desmonta-
ble.

Dentro de las medidas princi-
pales, tanto el mercado de lea-
sing como el de contenedores de
armadores, ofrece una variada
gama de unidades especiales que

permite de que practicamente
cada producto puede ser contai-

nerizado: contenedores para
carga a granel; contenedores

para el transporte de automoto-
res; contenedores chatos para
mercaderias de pesos extremos;
contenedores tanques; contene-
dores aislades y contenedores
frigorificos.

. Como se alquila un contene-
dor? Basicamente hay tres for-
mas de arrendar las unidades:

1) One way lease (viaje de ida),
es decir en alquiler desde un
punto a otro. Se adquiere el

contenedor en el depdsito del
agente de leasing mas cerca-
no y al terminar el viaje se
devuelve al depodsito del agen.
te de leasing mas proéximo.

2) Round trip (viaje redondo).
Se toma y retorna al conte-
nedor en el mismo depdsito.

3) Term lease (alquiler por
tiempo). Al iniciar el alqui-
ler se estipula un lapso mi-
nimo en el cual el usuario
arrienda al contenedor.

En todos los casos se acuerda
un precio por alquiler por dia;
éste rige desde el dia de la en-
trega por parte del agente, has-
ta la fecha de lIa devolucion por
el usuario, La tarifa a aplicar es
variable dentro de las tres for-
mas de leasing,

Los contenedores especiales
normalmente se pueden alquilar
solamente por un tiempo de-
terminado con anterioridad al
arrendamiento (term lease),

En Ja Argentina, como en Sud-
américa en general, el contene-
dor se conocio relativamente
tarde. Los armadores estado-
unidenses no obstante, trataron
ya, a mediados de la década pa-
sada, de introducir este sistema
en nuestra regién, motivados por
las razones anteriormente expli-
cadas. Pero en esa época impe.
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raba todavia el concepto de que
los productos exportables, antes
que nada productos de la indus-
tria, no eran contrainerizables.

En los ultimos cuatro arnos,
dos factores motivaron la impor.
tancia que hoy en dia tiene el
contenedor en el intercambio de
mercaderias argentinas: a, el
considerable aumento en la fa.
bricacion y exportacion de pro-
ductos industrializados,

Los exportadores argentinos
reconocieron rapidamente las
ventajas de este nuevo instru-
mento de transporte y supieron
aprovecharlo, Las companias de
leasing mas importantes del
mundo nombraron en el curso
de los anos 70 y 71 sus repre-
sentantes en el area del Rio de
la Plata. El legislador, en el in-
terin, reglamento la legislacion
adecuada para posibilitar el
operar dentro de la Republica
Argentina con contenedores in-
ternacionales. De acuerdo a las
reglamentaciones vigentes el
contenedor puede ser importado
temporalmente por un lapso de
180 dias, independientemente
de su contenido,

Sellada la puerta con un pre-
cinto aduanero, la nacionaliza-
cion de los- bienes importados
pusde realizaise en destino, y no
como en e] caso de importacio-
nes por medios convencionales,
al ingresar a] pais, es decir en
el puerto de llegada,

En las exportacicnes se pro-
cede en una forma similar, Los
tramites pueden realizarse en el
lugar de origen de la carga del
contenedor, y si e] precinto
aduanero alli colocado se en-
cuentra ileso, no es necesaria
una nueva revisacion en el puer-
to antes de efectuar el embar-
que.

Es notable que el desarrollo del
trafico por medio de contenedo-
res, en la Republica Argentina,
no se hava dado mas en el
transporte maritimo, sino que
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la mayoria de las unidades se
encuentran en el trafico con los
paises limitrofes, que se realiza
con el ferrocarril. Aunque el tra-
fico maritimo se aumentara, al
ritmo en que los armadores au-
menten la cantidad de barcos
aptos para el transporte de con-
tenedores, y los puertos, uantes
que nada el puerto de Buenos
Aires, adopte métodos eficien.
tes para el manipuleo de estos
modernos elementos de trans.
porte, prevemos de que el con-
tenedor revolucionard mas que
nada, al trafico por via férrea.
Ya ahora se nota un nuevo in-
terés en el transporte ferrovia-
rio, causado por los altos costos
del combustible y las rutas cada
vez mas congestionadas. Apro-
vechando esta tendencia, y al
mismo tiempo, reconociendo las
ventajas del contenedor, los fe-
rrocarriles estatales va ofrecen,
para su transporte, tarifas espe-
ciales y atractivas, Con justa
razon, ya que cuantos mas con-
tenedores estén viajando por fe-
rrocarril, mas podra el ferroca-
rril reemplazar los vagones es-
peciales (que resultan muy ca.
ros en adquisicion y manteni-
miento), por plataformas uni-
formes y economicas. El conte-
nedor es facil v rapido para
cargar y descargar, ofreciendo
la ventaja de que el material ro-
dante puede ser usado en una
forma mucho més continua, y
disminuyvendo el tiempo en que
el vagon esta parado y por eso
improeductivo,

Para el trafico por medio de
camiones, el contenedor, también
abre nuevas perspectivas, Co-

mo medio de fransporte para
largas distancias tal vez perde.
ra su actual importancia, Duda-
mos que la pueda mantener sin
el contenedor. Encontrara una
nueva Area de aplicacion, en el
trafico de media distancia, en-
tre e] ferrocarril y el barco por
un lado (més aptos para trayec-
tos de larga distancia) y el pro-
ductor o el consumider por el
otro.

Una instalacion para el mani-
puleo de contenedores no es eco-
nomicamente justificable en to-
das las estaciones ferroviarias.
Entre éstos y los lugares de me-
nor concentracién de contenedo-
res, es decir, en toda el drea de
transporte de media distancia,
el camién encontrard nuevas
tareas, También esta parte de
la red de transporte, aprovecha.
rd los reducidos tiempos del
manipuleo de la carga transpor-
tada. Basta tener en cuenta a
los transportistas de granos, los
que en la época de la cosecha,
esperan dia tras dia en los alre-
dedores de los silos en el puerto
para ser descargados,

En el futuro, contenedores
graneleros podran ser deposita-
dos en esa area, mientras que el
camion, sin demora emprendera
un nuevo y productivo viaje de
carga. En lugar de vehiculos va-
liosos, que congestionan calles
calles e instalaciones, centenedo-
res, mucho mencs costosos, espe-
raran para ser recibidos por los
silos. Ademas ubican solamente
una parte intima del lugar nor-
malmente usado por los camio-
nes: Contenedores de 12 m, de
largo con una capacidad de 20
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toneladas, pueden ser perfecta-
mente estibados en tres filas,
una sobre la otra, Asi se pue-
den almacenar 90 toneladas en
una superficie de apenas 30 m*
mientras que hoy en dia, para
hacer esperar la misma canti-
dad sobre camiones se necesita
un Area casi cinco veces mAas
grande,

No es coincidencia de que en
las presentes reflexiones refe-
rentes a la containerizacion y su
posible desarrollo en un futuro
no muy lejano, el puerto, con el
intercambio de mercaderias por
ultramar, estd mencionado al
iltimo y casi al margen. En esta
area, el desarrollo recibird mas
que nada su empuje desde afue-
ra v solamente hasta cierto pun-
to podemos influir en él. Las
autoridades competentes han to-
mado debida nota de este hecho
y lo tienen en cuenta con su
programacion para el futuro, En
la primera etapa, para el incre-
mento del trafico por medio de
contenedores que se puede espe-
rar en un futuro mas cercano,
fue ya ejecutada la planificacion
como primera etapa en la Dar-
sena DD Norte v el area adyacen-
tfe. Para la segunda y tercera
etapas, que transformara el puer-
to de Buengs Aires en una ver-
dadera terminal de contenedores,
va existen planes concretos, lis-
tos para ser realizados cuando
la necesidad y la practica asi lo
requieran,

(Reproducido de T'éenica y
Puertos, Bs. Aires).
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Ducey

El Adeags

. Cuantas personas, me pre-
gunto, conocen el significado de
estag iniciales? Yo confieso que
nunca las oi mencionar hasta
cierto dia a bordo del buque
Orcadas de la P, & O. Line, al
regresar al Africa del Sur, En-
tonces anunciaron que la nave
tendria que efectuar un cambio
de ruta.

Por una asombrosa coinciden-
cia, se nos llamaba con el obhjeto
de efectuar dos “rescates mari-
timos” en un mismo dia, cosa
que, normalmente, ocurie rara
vez a un buque, La primera oca-
sion se trataba de transbordar
de un buque tanque liberiano al
primer contramaestre quien su.
fria apendieitis vy, la segunda,
sole doz horas después, rescatar
a un marinero herido de un bar-
co Iraqui., Ninguna de las dos
embarcaciones contaba con el
personal médico capacitado para
entendeérselas con esas emergen-
cias,

hundiendose,

pera’ Ciya

Por Arch Loughton.
Trad, M.H.J.

El caso era emocionante y to-
dos los pasajeros acudieron a las
cubiertas - para presenciar los
“rescates”, incluvendo nuestro
médico de a bordo, En cada ca-
so0 [a maniobra se efectué con
repetidos toques de las sirenas
de los buques auxiliados, quea fo-
mamos como
gratitud,

Este incidente introduce e ilus-
tra este articulo: el Sistema
AMVER, sigla de Automrited
Mutual-Assistance Vessel Res-
cue, sistema operado por el ser-
vicio de Guarda Costas de los
E. U, que provee ayuda en cua-
lesquiera emergencias en alta
mar, cocordinando los esfuerzos
de busca v rescate en los mares
de todo el mundo,

: Como participa un buque en
tal sistema? Primero se llena un

expresiones de

tripulucion fue salvada gracias al

AMVER.

s1stema

cuestionario, tomando en cuenta
las horas de guardia de la esta-
cion del buque, indicando las fa-
cilidades médicas y de comuni-
cacion y otras informaciones,
Todo ello se almacena en el ce
rebro computador AMVER y se
le puede utilizar con mecanis-
mos electronicos de gran veloel-
dad en una emergencia, mien-
tras se calcula la situacion pre-
sente del buque que solicita ayu-
da. La selectividad de] computa-
dor asegura que solamente bu
ques capecitados para ayudar en
la emergencia particular sean in-
cluidos en la operacion que se
monta,

Un barco mercante partici-
pante en el sistema, que zarpa
de un puerto para un viaje de’
24 horas o mas, envia un radio-
grama a AMVER, en la Isla
Governocr, en la bahia de Nueva
York, dando su nombre, posi
cién, rumbo, velocidad, destino,
hora de salida, tiempo estimado
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de recalada y la ruta que se pro-
pone seguir. Mientras navega
continta enviando pericdicamen-
ie reportes de posicion, capaci-
tando asi el esquema mantener-
se al dia con precision. Estos
mensajes se pueden enviar libres
de pago por medio de las apro-
ximadamente 70 estaciones ope-
radoras alrededor de la tierra.
Algo mas de 300,000 mensajes
se cursan v procesan durante un
afio, procedentes de unos 6,000
buques. La computadora es el
corazén de este voluntario y mun-
dial diseno sistematizado cuyo
fin es ayudar en las emergen-
cias o problemas al predecir la
lecalizacion del buque afectado
v sobre todo 1a de algunos ctios
ques puedan acudir a su £o0corro.
No es de scrprender gue se le
hava llamado el Computador
salv-vidas de los mares,

Si el Capitan de un bugue re-
quiere ayuda de cualquier clase,
incluyendo consejos médicos,
puede llamar al Servicio de
Guarda Costas, en Nueva York,
dando el nombre de su buque ¥
los detalles necesarios, incluyen-
do la naturaleza de su emergen-
cia, y por medio del “esquema’
AMVER le podra indicar los
nembres y posiciones de las na-
ves en su vecindad capacitados
para asistirlo.

Si, en el caso de requerir ur-
gente atencién médica, no hubie-
ra buques con doctor o cirujano
a bordo en las proximidades, el
sistema entrari en contacto con
el mas cercano Hospital, donde
un doctor contestara con su diag-
nosis y recomendaciones. EI
Servicio de Guarda-costas pasa-
ra la informacién y recomenda-
ciones al buque que las requiere.

He mencionado el aspecto de
asistencia médica primero, por-
que fue lo que atestigiié perso-
nalmente; pero este sistema cu-
bre diversas emergencias y fa-
cilita un amplio campo de asis-
tencia, cubriendo riesgos tales

A ln

antes de enviar las tarjotas o I

como accidentes, témpanos, hom-
bre al agua, en fin casi todos
los peligros del mar. AMVER
reduce la incertidumbre, La tra-
dicion universal y el acuerdo
internaciontal han sido suficien-
tes para asegurar la asistencia
de todos los bugues adictos al
sistema,

Aun cuando AMVER es una
operacién global actualmente,
sus principios fueron un modesto
esquema calculado a mano y li-
mitado a la parte del Océano
Atlantico bajo la responsabilidad
del Servicio de Guarda Costas
de los E.U. Sin embargo, al au-
mentar el nimero de embarca.
ciones participantes, la elabora-
cion a mano resulto inadecuada,
v se adquirié una computadora
IBM 305 en 1958. Con la fun-
cion de ‘“ploteo” automatizada
fue posible aumentar el area
dentro de la cual se podia se-
guir a los buques, ¥ en 1960 se
llegé hasta la longitud 15° W,
pero todavia limitada al Atlan-
tico de] Norte. En 1963 se am-
plié hasta el ler meridiane y al
afno siguiente mas lejos hasta
cubrir el Mar del Norte, el Me-
diterraneo v e] Atlintico del
Suy,

En 1965 se adquirié una com-
putadera CDO 3300 estd progra-
mada parva cubrir todos los bu-
ques en navegacion de mas de
24 horas, entre los 83° de lati-

derecha, un operador perfora las tarjetas con
s¢ han reportado al AMVYER. A la izquierda, el otro operador wserifica los datos

los datos de los buagues gue

e guina.

tud norte ¥ los 83° de latitud
sur. La computadora proporecio-
na un “panorama de superficie’”
(Surpic) que enlista los buques
navegando en determinada zona,
que estan proximos al lugar
donde se halla el buque o el
avion que solicita ayuda. EI
Surpie indica cuidl es el barco
en mejores condiciones para
prestar el socorro solicitado, de
acuerdo con su naturaleza, Du-
rante 1973, a través de los sur-
pics dsl AMVER, se provevéd
auxilio en mas de 1,500 emer-
gencias, _

A berdo de un eavguero rum-
he a Liverpcol en el Pacifico del
Sur, todo parecia en orden, el
tiempo pasaba sin contingencias
v tan lejos como el ojo humano
pedia percibir se extendian las
colas apacibles mientras los e4a-
lidos rayos del sol besaban la
cubierta. Todo en paz: pero
screalmente era tal el caso? De
pronto se percibe un cierto olor
a quemado, La investigacion
lecaliz6é flamas en la bodega niu-
mero uno. Mientras los oficiales
Yy la tripulaciéon corrian para
combatir el fuego, otro oficial
preguntaba si habria algunos
ctros mercantes cerca para au-
xiliarlos en caso de no poder con-
trolar el peligro, ; Quiénes y dan-
de se encuentran? Un mensaje
a AMVER proporcioné la infor-
macion sin tardanza,
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El piloto de un avién comer-
cial en travesia sobre el Sud
Atlantico hacia Rio de Janeiro,
mientras los pasajeros charlan o
leen, descubre que uno de sus
motores empieza a arder y tiene
que ser parado. Si llegara a ser
necesario amarizar, desearia
efectuarlo cerca de un buque que
pueda recoger a los pasajeros y
tripulacion con rapidez. Un ju-
lon al control de emergencia de
fuego en el motor, luego mirar
una lista proporcionada por el
AMVER antes de despegar, se
nalando los buques localizados
sobre su ruta y ya esti prepa-
rado para la peor emergencid.

Los siete miembros de la tri-
pulacion de la goleta de 42 m.
Tina Maru, incapaces de manio-
brar durante una tormenta muy
fuerte en el Atlantico del Norte,
tienen motivos para testificar en
favor del AMVER. El capitin
radiotelegrafic al Servicio de
Guarda Costas que e] zarandea-

do barco no podria seguir a
flote mucho mis, AMVER en-
vi6 un mensaje al Presidente
Jackson, que laboriosamente les
di6 salvamento antes que la go-
leta se hundiera.

En el caso del carguero fili-
pino Don José Figueroa en el
Atlantico del Norte, el enemigo
no fue el mal tiempo sino la pe-
sadilla de los marinos fuego en
la mar, Cuatro horas después
de su llamada de auxilio se es-
coraba a 25 grados a estribor.
Dos barcos, el Ogishiwa Maru
v el Cuba Maru habian hecho
contacto y acudido a la emergen.
cia, Con el fuego fuera de con-
trol y la escora en 30 grados la
evacuacion se hizo necesaria,
Los 42 tripulantes y su perro
mascota fueron transferidos al
Cuba Maru,

Finalmente, un buque no par-
ticipante que se hundié en el
Atlantico, salvé a sus 20 tripu-
lantes por inusitada buena suer-
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te gracias a los esfuerzos del
AMVER. El 4 de diciembre, de
1973, el Guarda Costas Alert
intercepté una llamada de un
buque desconocido, La llamada
indicaba que hacian agua por
las bodegas y daba una vaga
situacion sin dar su nombre.

El Alert inmediatamente re-
quirié una revision de los posi-
bles buques en la zona corres-
pondiente, En cuestion de minu-
tos dos mercantes, el Gypsun
Queen y el Robert L D navega-
ron hacia la escena. El buque
en apuros fue localizado e iden-
tificado como el Aegis Duty, un
granelero-mineralero. Los 20 tri-
pulantes, incluyendo un enfer-
mo, fueron salvados por el Ro-
bert. L. D.

Para resumir: este gran ser-
vicio AMVER estd abierto
todos los buques voluntarios, sin
discriminacién de nacionalidad
y sin costo alguno para los bu-
ques o sus armadores,

CELEBRACION DEL DIA DE LA..

(Viene de la Piag, No. 6)

Canal de acceso de 2,000 m. de longitud y 10
m, de profundidad. E] ancho de plantilla es

truccion de una darsena de 160 x 100 m, con
4,00 m, de calado y de un canal de 620 m. de
longitud con plantilla de 60 m. a una profundidad
de 4.00 m.

Para el funcionamiento del Puerto se constru-
veron las siguientes obras de infraestructura:

Escolleras.—Se construyeron dos escolleras de pie-
dra, la Este y la Oeste con longitudes de 800 m.
v 550 m., respectivamente,

Bordos.—Se construyeron 4,300 m, de bordos para
retener el material producto del dragado en las
zonas de relleno,

Accesos.—Se construyeron 11,500 m., de caminos
de acceso.

Dnagados.—Se han realizado dragados para las
siguientes construcciones:

de 90 m. pero tendra en su etapa final 150 m.

Darsena de maniobras de 290 por 250m., y
profundidad de 10 m.

Se efectuaron también dragados en las zonas
de muelles para dotarlas con las profundidades
previstas,

Las inversiones aplicadas a la construccion del
nuevo Puerto tendran relativamente una reper-
cusién mayor que su valor absoluto, pues contri-
buirdn a integrar al desarrollo genera] del pais
a una de las zonas con mayores recursos natu.
rales,

A la fecha se ha invertido un total de 224 mi-
llones de pesos.



EL VIENTO EN LAS VELAS

Este notable escritor frances
se ha colocado con unos cuantos
libros a la ¢abeza de la literatu-
ra contemporanea, Se especiali-
za en temas navales,

En E| Viento en las Velas (1)
un oficial retirado de Infanteria
de Marina: Gaston Le Torch,
encuentra en las librerias de
viejo un antiguo grabado del
siglo XVIII que muestra a la
fragata francesa La Dulee de
32 canones dando la popa al re.
huir el combate contra La Elisa-
beth inglesa, al mando de John
Hogg.

Gaston averigua que La Dulce
era comandada por su antecesor
Eugenio Le Torch,

Avergonzado por la conducta
de uno de sus antepasados, cuan-
do los Le Torch han dado pré-
digamente sangre y vida en de-
fensa de Francia, trata de en-
contrar una explicacién de la
repulsa al combate que hace
huir a La Dulce y la encuentra
en una escapada de botella en
la que los densos vapores del vi-
no lo conducen en alas de la
fantasia ‘a la nave de su “primo”,
quien lo recibe con honores y le
permite participar en sus ulti
mas acciones.

El senor Le Torch tiene su
fragata abarrotada de botin. Las
calas repletas de barras de oro
v plata; las eimaras desbordan-
do de pafos, encajes y brocados.
Los pasillos cubiertos de tapices,
espejos v pinturas, todo de] mas
alto valor. Naturalmente los tri-
pulantes juegan fortunas en mo-
nedas de oro atrapadas en los
barcos hundidos,

No hay prisioneros a bordo.
El senor Le Torch prefiere con-
servar como preseas de guerra
los sombreros de los capitanes

(1) Publicado por Ediciones Peuser, Bs,
Aires,

vencidos, que cuelgan en orgu-
lloso adorno sobre su mesa.

La Dulee rinde al navio espa-
nol Trono de Neptuno de 80 ca-
nones, Recibe tal castigo que, a
punto de hundirse, prefiere ha
cer los honores a sus muertos a
defenderse de John Hogg.

Ofrecemos a nuestros lectores
uno de los capitulos de este her-
moso libro:

EL SOMBRERO DEL
ALMIRANTE

Como un templete del amor,
la chupeta barroca del Trono de
Neptuno se levantaba en lo mas
alto de la popa, entre dos gran-
des fanales facetados, uno rojo,
otro verde. Por las puertas en-
cortinadas de par en par abier.
las, penetraba la brisa, tan
blanda y acariciadora que la lla-
ma de Jos candelabros temblaba
solo de placer, y el rolido, muy
débil, no impedia llenar las co-
pas hasta el borde. En su citedra
estilo gongorino, el almirante
veneido presidia ligubremente la
cena, vestido con un austero
traje de damasco negro donde
brillaba e] Tois6n de oro, mas
despojo que nunca entre log ra-
cimos de tantas medallas, Aquel
gentilhombre del mar padecia
de una fiebre de heno inconfe-
sable; preocupado de abrigarse
la sesera, permanecia cubierto
hasta en el infortunio y su pe-
luca de ceremonia, inmensa crin
toda ricillos, se veia, mas bien
que tocada, coronada por un
sombrero de vicufia legitimo, en
que tembloteaba el tornasol de
un penacho ornado de carolinas
plumas rizadas a tenacilla. Bien
se echaba de ver al maligno refle-
jo de los candelabros que ¢l almi-
rante don Tortofio Canaveral
Etcétera y Burlador jamas se
recobraria de calamidad seme-
jante, donde habia naufragado

de Jacques Perret.

e] honor espafio]l al mismo tiem-
po que una bonita hucha de es-
cudos, Ausente, inmévil, la fren.
te de cera, colgante la piel de
las mejillas desde sus pémulos
marfilenios, bajo los parpados
tiramollados, los ojos casi muer-
tos, el belfo en horrorosa promi-
nencia por el desprecio de si
mismo, tenia, en fin, vacio de
esperanza el rostro, momificado
en su vergiienza y aparejado ya
para una eternidad de corsario
fantasma., De vez en vez reso-
llaba con fuerza, y ese ruido in-
fantil, ya se debiera a desespe-
racion o enfermedad, aportaba
a la escena un refinamiento, si
bien indecoroso, dramaitico,
Fray Elias, ocupado junto a
los heridos, habia rogado que lo
excusaran, y era e] sefior Le
Torch quien se sentaba a la dies-
tra del almirante. Entre los gol-
pes, tajos, chichenes y cardena-
les que comenzaban a atiesarle
la cara, sus ojos conservaban
atn vivos destellos. A la izquier-
da de] almirante se habia reser-
vado el sitio para don Goas de
Goarant; el asiento estaba va-
cio, pero la copa llena, Estrella-
do su ojo de vidrio y la camisa
pegoteada de sangre en el brazo
izquierdo, Gastén tenia enfrente
a Bocambis, el mis malparado,
con la vieja herida del hombro
izquierdo reabierta bajo un ven-
daje de linén rosa, la nariz hen-
dida, la pierna derecha estropea-
da descansando de lado sobre un
escabel, Segufa luego media do-
cena de oficiales espafioles diver-
samente tullidos. La mayor parte
de ellos no miraba con buenos
0jos la ligubre actitud adoptada
por el almirante, ¥y uno recitaba
con verdadera obstinacion y
acento horroroso un largo nnema
de Amadis Jamyn, sin ninguna
relacién con las ecircunstancias,
Fuera del galante declamador v
e] almirante absorto en su fu-
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nebre ensimismamiento, todos
sufrian més o menos en la car-
ne, y los vencedores, medio des-
mayados entre las luminarias de
Ia fiebre, hacian grandes esfuer-
zos por mantener una apostura
mas o menos acorde con la ex-
travagante victoria,

Candidos, mno obstante, dos
musicos, invisibles en la zona
oscura, reanimaban alegremente
sus violines aun transidos para
celebrar con un aire de danza el
fin de un combate que no habia
puesto en juego el honor de la
musica,

El senor de Bocambis se en-
contraba ya al borde de un so-
poncio, el almirante iba a tomar
su copa y los violines a atacar
el ritornelo, cuando se oy6 apro-
ximarse un pasito vivaracho que
taconeaba por la escalera, En
cuanto la muchacha aparecié al
cabo de la mesa, en su atavio
de encaje blanco con adornos de
nacar y llevando en la mano, co-
mo un hada su varita maégica,
el afilado caramelo, todos los
comensales se pusieron de pie
mas o menos trabajosamente, El
senor de Bocambis, literalmente
fascinado por la aparicion, que
imputaba el delirio, imploraba
con voz sin timbre ayuda para
incorporarse. Extremando sus
fuegos, las luces no tuvieron ya
otro cuidado que alumbrar =
ambos j6venes prontos a reunir-
se, Infanti] y radiosa, la Garcita
del Trono reconocié la frente
marcada por una herida
aun fresca y el jub6on de bro-
catel a la florentina, Bocam-
bis abrié los brazos, ella dejé
caer el caramelo y avanzo a pa-
sos trémulos y, mientrag el abra-
zo se prolongaba en un vibrato
de violines, todos comprendieron
que el destino habia preparado
desde mucho tiempo atras, sin
escatimayr nada el tierno desen-
lase de aquella jornada prodigio-
sa, E] propio almirante, por
cuanto cabia adivinar los movi-
mientos de su alma, parecié acep-
tar e] hecho como coronamiento
legitimo de su infortunio y, en
unanime ‘4acuerdo, cada cual
quedé de pie frente a su copa
esperando que el vencedor dije-
se algo.

—Bebo— dijo el sefior Le
Torch por entre sus labios que
los coagulos endurecian—, bebo

por el Rey de Espana, que me
ha hecho el honor de poner so-
bre mi ruta al mas grande de
sus navios y al mas noble de sus
capitanes,

—Bebo —murmuré el almi-
rante con tragico ceceo— por el
Rey de Francia, a quien no sos-
pechaba tan bien servido.

—Cosa es ésa —repuso e] se-
nor Le Torch entre dos tragos—
que cuesta caro ignorar. Beberé
también —agreg6— por el feliz
viaje de mi amigo Goas de Goa-
rant, que ha encontrado aqui la
ceasion de abandonarme, Sera la
honra del Trono, sefior, que tal
gentilhombre lo haya escogido
para morir en él.

-Con una inclinacion de cabe-
za, el almirante expreso sus con-
dolencias, sin maés.

—Y por ultimo —prosiguis el
capitin—, brindaré en homena-
Je al amor por e] que. ..

—i Por el que i6 no brindaré!
—corté don Tortofio con mezqui-
nidad lamentable,

Muy comprensivo, lleno de
humanidad, el sefor Le Torch
excuso con un gesto las flaque-
zas de natura y, apurada su co-
pa, tomé la de don Goas para
arrojar piadosamente por la bor-
da su contenido,
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—Senores, es hora de retirar-
nos —dijo.

—Estoy a vuestras ordenes
—expreso e] almirante,

—Asi lo entiends. Pero, no
siendo mi fragata ni muy gran-
de ni muy comoda para alojar
a todos los capitanes en desgra-
cia, deseo permanezcais a bordo
del Trono de Neptuno, que aban-
dono a la gracia de Dios. Sdlo
trasladaré a La Dulce un poco
de harina blanca, un cochinillo,
v si mis oficiales tienen algun
deseo que manifestar... Vea.
mos, Bocambis, ;no queréis, por
ejemplo, un poco de oro?

El senor Bocambis habia repo-
sado la dolorida frente en el seno
de su companera:

—iSangre de pro, sangre de
Dios! —gimié,

—3Si, si, ya lo sé, pero jqué
mas?

—Quisiera los violinistas— pi-
di6 el sefior de Bocambis,

—i Bravo! Sefiores violinistas,
guardad los instrumentos y co-
rred por vuestros trapos. ;Y
vos, primo?

—Yo vuelve a repetir que nos
van a hacer falta balas de ca-
non; desconfiemos.

—:Bah! Las mejores fueron
disparadas ya; dejemos las otras.

EL CAPO

Tifiese el mar de azul y de escarlata,
el sol alumbra su cristal sereno
y circulan los peces por su seno
como ligeras gondolas de plata.

La multitud que alegre se desata
corre a la playa de las ondas freno,
v el pescador, a la pereza ajeno,
la malla coge, que cautiva y mata,

En torno de él la muchedumbre grita
que alborozada sin cesar se agita
doquier fijando la insegura huella,

Y son portento de belleza suma
la red, que sale de la blanca espuma,
v el pez, que tiembla prisionero en ella,

Salvador Rueda.
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—A lo mejor uno se topa con
un inglés —insistié Gaston.

—Pues tenemos maneras de
saludar a la gente de otro modo
que con halas. Asi, sefnor —pro-
sigui6 dirigiéndose al almiran-
te— que me llevaré, con vuestro
permiso, la inestimable criaturs
expresamente creada para el se-
nor Bocambis v sobre la cual ha-
béis velado hasta el presente.
Ademés, un peco de candeal, un
cochinille v los violinistas. Aho-
ra, Si quisiereis comprometer
mi gratitud, me chsequiaréis con
ese sombrero, el méas maravilloso
que haya encontrado jamas.

La increible mansednmbre so-
breanadida a ese triunfo aturdi-
do» habi-n precipitado al viejo
al umbral de la chochera. En.
tregé e] sombrero maquinalmen-
e

—No os ira bhien —dijo—;
vuestra medida es mas grande.
Ne es para usarlo— repu-
cn el senor Le Torch, colocando
sobre el puno el ilusire bonete
y haciéndelo girar con soltura,

—: Y qué haréis con él, enton-
ces?

—-1.» coloaré del techo de mi
camara entre etros. en general
menas ilustres, lo confieso.

El almirante se sobresalto:

—iComo! jEso es una infa-
mia, senor! Me habéis despojado
de mi sombrero por sorpresa.

—; Por sorpresa, decis? La
fragata se mostré bien de lejos,
me parece, ccmo que teniamos el
sol en contra, y he aqui un som-
brerito que me cuesta una jor-
nada entera de leal y mortifera
marcma, jdiantre, sefior!

—i Devolvedme e] sombrero!
—patales el viejo,

—i Vamos, senor capitan, de-
volvedle el sombrero! —corearon
los oficiales espanoles.

—Nones, seficres mios: a buen
precio lo he pagado.

—iNo puedo sobrevivir a mi
sombrero! —prosiguiéo el almi-
rante,

—Eso es honra, senor —repu-
so el capitin Le Torch, comen-
zando a descender seguido de
sus cojeantes camaradas,

En la chalupa, donde ya se
habtan ubicado los musicos, se
embarcaron para retornar a La
Dulce. Los dos marineros que
remaban los saludaron con fa-
miliaridad de compinches y se
aplicaron luego a facilitarles el
embarco con fraternales precau-
ciones, De pie en la proa de la
chalupa, Horembarra sostenia
una linterna, exhibiendo orgullo-
samente sobre el torso desnudo
dos grandes sablazos en cruz de
San Andrés.

—Me parecia que habias per-
dido un brazo —le dijo Gaston.

—Ya tendré oportunidad de
perder mas de uno, mi teniente,
y puede que no sea a bordo de
La Dulce.

—. Y por qué?

—Ha quedado bastante mal-
trecha, y si llega a toparse con
algun Trono semejante, ya puede
entrar en baraja. ..

En la fragata, donde brillaban
algunas luces, ofase la voz de
fray Elias y la maestria del coro
de grumetes que entonaban un
réquiem al son de cornamusas.
En la popa de la chalupa habian
acomodado al senor de Bocambis
de modo que pudiese reposar la
cabeza sobre el regazo de su
Tronita bien amada, Frente a él,
Gaston, agotado, se apoyaba en
el sefior Le Torch, muy erguido
atn, que mantenia con ambas
manos schre sus rodillas e] som-
brero de legitima vicufia, El fo.
rro estaba tibio todavia,

Poco antes de contornear la
reda de la fragata se ové un

pistoletazo en la toldilla del
Treno de Neptuno.
—
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—Perfecto —dijo e] sefior Le
Torch—; siempre temo ver lle-
gar el dia en que los hombres no
se maten ya por un sombrero.

—ILLo que es hoy, mucha gente
ha muerto por un sombrero— co-
mento Gaston,

—A menudo no se muere por
gran cosa y, en fin de cuentas,
cuanto por menos, mejor.

—¢ Pero todo esto es serio de
veras?

—Ciertamente no, Por lo de-
mds, el asunto no esta wuhi,

. Dénde, pues?

—Dejemos esto, primo. Quien
mucho indaga se condena, §Os
incomoda la cabeza, verdad?

—S1, un poco, Todos los gol-
pes, tanto los dados como los re-
cibidos. me han dejado un poco
raro. No sabria decir, por ejem-
plo. si estoy aqui mas bien que
alla, donde, cuando y por qué soy
mas de lo que fui y fui mas de
lo que soy; en fin, un lio de los
mil demonios,

—A todos nos pasa mas o me-
nes lo mismo,

—Apenas puedo creer que mis
heridas sean reales. ;Qué pen-
cdis de eso?

Senal de que curardn pronto.

—Y si alguien me dijese que
atiacaremos en la esquina de la
la avenida de lecs Gobelinos y el
bulevar de Saint-Michel, no me
sorprenderia para nada,

—Yo si —reconocié el senor
LLe Torch, en tanto la chalupa
entraba en la sombra de la fra-
gata—, Pero sélo Dios sabe con
qué fondeaderos inauditos podra
sonar ahora La Dulce.

L.os remos se apoyaron %l cos-
tado de la fragata y desde el
portalon de entrada cayé una
tranquila voz:

—Arrimad bajo la cabria, va-
mos a eslingar una camilla,




La Construccién de Plataformas Pars

Perforaciones Petroliferas

0. Introduccion.

La industria de construccion naval ha estado
basicamente consagrada a la construccion de bu-
ques destinados a satisfacer las necesidades del
transporte maritimo o a la proteccion militar de
dicho transporte.

Por ello sus gradas y diques de construccion
0 reparacion tienen una configuracién y dimen-
siones similares a las del “buque”, objetivo pri-
mordial de la industria,

Sin embargo, estamos asistiendo actualmen-
te al nacimiento de una nueva generacion de
grandes artefactos marinos cuya mision no es la
de navegar, sino la de servir como bases ocea-
nicas para la explotacion de los recursos mine-
rales, marinos u otras misiones que requieren
la existencia de bases de tipo semipermanente.

Yaralelamente, surge la necesidad de gran-
des artefactos complementarios de aquéllos para
la ereccion, manipulacion y servicio de dichas
bases, almacenaje de petréleo en el mar, tendido
de conducciones submarinas, ete, para realizar las
grandes obras de construccion ecivil dragados,
puentes, terminales, etc.).

Pero la mayoria de estos artefactos, disenia-
dos para permitir la ejecucion de trabajos indus-
triales en aguas no abrigadas, se caracterizan por
sus grandes dimensiones y por su configuracion,
muy diferente a la de los actuales buques, Ello
plantea el problema de su construccién, ya que
las instalaciones actuales de los astilleros estan
concebidas para buques y, por tanto, no son ade.
cuadas para acometer al estilo tradicional la cons-
truccion y reparacion de estos grandes artefactos,
cuya demanda aumenta sin cesar y cuyas carac-
teristicas evolucionan rapidamente,

Ante este desafio técnico un cierto nimero
de constructores navales de espiritu dindmico es-
tan modificando profundamente sus métodos de
construccion y renovando sus instalaciones, cons-
cientes de que los riesgos y desembolsos economi-
cos que estin soportando actualmente encntraran
una adecuada compensacién en las promete-
doras caracteristicas de este gran mercado fu-
turo, generado por la explotacion industrial de
los recursos marinos,

Por José Ma. Marco Fayreén.
Dr. Ing. Naval.

Una empresa espafiola de construccion naval,
dotada de modestas instalaciones, pero con un
decidido propésito de resolver los problemas que
plantea la entrada en este mercado de grandes
artefactos, ha acometido con éxito la construccion
de una plataforma semisumergible de perfora-
ciones petroliferas,

Para ello se ha desarrollado un método de
construccion que denominaremos D. W A, (Deep
Water Assembly), sacando ventaja del hecho de
encontrarse dicho astillero en las proximidades
de una zona de aguas profundas protegidas,

El método D. W. A, consiste basicamente en:

1. Construccion individual de los diversos
elementos que constituyen el artefacto.

2. Preensamble en un plano horizontal de
los elementos individuales, cuando se encuentra
flotando en las aguas tranquilas del astillero, has-
ta formar dos o méas conjuntos.

3. Traslado de estos conjuntos a una zona
de aguas profundas, en donde se procede a la
inmersién mediante lastrado de los conjuntos que
constituyen la parte inferior de] artefacto, lla-
mada infraestructura, hasta que solamente emer-
jan fuera del agua las cabezas de las columnas.

4. Ensamble de los conjuntos lastrados con
los conjuntos flotantes que constituyen la parte
alta del artefacto,

En el presente trabajo vamos a deseribir la
construccion de una plataforma semisumergible
para nerforaciones petroliferas. tipo catamaran,
estabilizada por columnas, que ha sido construi-
da en los Astilleros Hijos de J. Barreras siguiendo
este método, destinada a la empresa Penrod Dri-
lling Co., de Dallas (USA).

A continuacién describiremos brevemente
otros métodos utilizados para la construccion de
plataformas petroliferas. analizando comparati-
\-'a(?qente les méritos y desventajas de cada mé-
todo.

i Construceion de la plataforma Penrod-70,

1.1. Cascos bajos.

La plataforma de perforaciones petroliferas
Penrcd-70 tiene las siguientes dimensiones prin-
cipales: !
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Puntal a la cubierta principal ........ 33,8 m,

Sobre la cubierta principal se encuentran di-
versos equipos de perforacion de gran peso vy vo-
lumen, La torre de perforacion se eleva mas de
40 metros sobre dicha cubierta,

E] astillero constructor, especializado en la
construcciéon de buques pesqueros, sélo dispone
de dos gradas gemelas, de 18 metros de manga y
100 de eslora.

Estas gradas estian servidas por grias de 20
Tm. y 32 metros de altura, Evidentemente estas
instalaciones resultan totalmente insuficientes
para la construccion de una plataforma de las di-
mensiones arriba indicadas, cuyo peso también
rebasa la resistencia de las gradas.

La aplicacion del método D, W. A, permitia,
en cambio, la construccion individual de los cas-
cos bajos siguiendo una técnica normal en buques
pesqueros, ya que sus dimensiones y peso eran
similares a los de aquéllos, presentando la ven.
taja de unas formas y estructura maéas sencillas.
En la figura 2 puede verse la botadura de uno
de estos cascos bajos. Su peso en botadura fue
de unas 1.500 Tm., incluyendo lastres a popa para
reducir la reaccion de giro a proa, La botadura
fue realizada a media marea con el propésito de
que el casco tuviese unos 40 metros de recorrido
libre sobre la grada antes de penetrar en el agua
para que alcanzase una velocidad apreciable an-
tes de que las formas llenas de la popa llegasen
al agua, para contrarrestar el efecto de pantalla
de la popa y evitar que e] frenado de] agua pro-
dujese la parada del casco de completarse la bo.
tadura, '
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[Una vez construidos y botados ambos cascos
bajos se procedié al montaje de las columnas, cuya
prcfabricacion habia sido subcontratada con otra
factoria naval, efectuandose el transporte por mar
de las partes constituyentes de dichas columnas.
1.2. Moutaje de contretes transversales,

Como la estabilidad individual de los cascos
bajos con sus respectivas columnas sobre cubier-
ta era insuficiente, antes de completar e] monta-
je de las partes altas de las columnas se procedié
a la operacion de ligar entre si amhbos cascos
bajos mediante el sistema de contretes tubula-
res, de 5.5 metros de diametro, que se empotran
cit la base de las columnas y en los cascos bajos,
produciendo la conexién transversal de éstos, Una
vez colacados los contretes transversales se obte-
nia un conjunto flotante tipo catamaran, de gran
estabilidad transversal, sobre el que podia com:-
pletarse el montaje de las partes altas de las co-
lumnas; sin peligro de vuelvo.

Antes de efectuar el montaje de los contretes
transversales era necesario:

a) Situar ambos cascos bajos en su posicién
relativa exacta,

b) Evitar los pequeiios movimientos y oscilacio-
nes de los cascos bajos, que habrian imposibi-
litado la soldadura de dichos contretes.

Ambos problemas se resolvieron mediante la
colocacion de unas fuertes vigas transversales
provisionales para sujetar y mantener en posicién
ambos cascos bajos. Se utilizaron dos vigas-eajon,
de 40 x 3 x 2 metros, las cuales se colocaron
transversalmente sobre ambos cascos, después de
situar éstos en posicién paralela, a ambos lados
de un muelle-pantalin a una distancia algo inferior
a la definitiva, Estas vigas provisionales podian
deslizar sobre la cubierta de los cascos bajos vy,
mediante la aplicacion de gatos hidraulicos, se
realizé el movimiento relativo entre las vigas y
los cascos, separando éstos hasta conseguir situar-
los en la posicion relativa exacta. Entonces la co-

Fig. 2
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locacion de cunas y tensores permitio bloguear
todo movimiento relativo y proceder a la solda-
dura provisional de las vigas-cajon a la cubierta
de ambos cascos. Una serie de cables diagonales
con tensores ayudo a controlar la operacion y a
corregir los pequenos movimiencs relativos que
podian producirse por efecto de los agentes at-
mosféricos o del peso excéntrico de los contretes
transversales durante su montaje,

Debido al peso de los contretes (165 Tm.)
éstos tuvieron que prefabricarse y mentarse en
dos mitades, apoyadas en otra viga-cajon provisio-
nal situada entre ambos casces, efeztuiandose e--
tas operaciones sin dificultad. En la figura 3 pac
de verse el conjunto de ambos cascos bajos, con
las vigas proevisicnales en primer término y tres

contretes tubulares ya montades, a] fondo,

Fig. 3

1.3 Construecion de la plataforma superior,

La plataforma superior esta formada por una
estructura en forma de caja estanca, cuyas di-
mensiones son:

Eslora = 68 metros.
Manga 52 metros.
Altura 4,9 metros,

El interior esta dividido por series de mam-
paros estructurales, lengitudinales v transversales
que forman un conjunto celular y delimitan mul-
titud de espacios, En estos espacios se ubican las
camaras de grupos generadores eléctricos, los
cquipos de perforacion, tanques de lodo, tanques
de cemento, alojamientcs, espacios de almacena-
1e, ete.

Debido a las dimensiones de la plataforma
superior, v especialmente a su gran manga, su
construceion puede efectuarse por alguno de los
siguientes procedimientos:

a) En grada o dique seco de suficiente manga.
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b) A caballo sobre dos gradas gemelas parale-
ias.

¢) En un espacio horizontal adyacente al mar,
transfiriéndola una vez coustiuida a un con-
junto de flotadores o a un dique flotante.

d) Sobre un conjunto de flotadores que consti-
tuyen una base flotante,

Debido a que el astillero constructor dispo-
nia de dos gradas gemelas paralelas, de 100 x 18
metros, separadas 14 metros entre si, se adopto
la sowucion b), esto es, construir la plataforma a
caballo sobre las dos gradas. Para ello se constru-
yeron en primer lugar dos flotadores auxiliares
paralelepipédicos, en forma de cajon, de 6 x 6
metros de seceién y una longitud de 76 metros,
situando un flotador sobre cada grada coincidien-
do con la zona reforzada de imadas. Por tanto,
amboes flotadores quedaron paralelos, a una dis-
{oncia de 30 metros entre ejes.

Sobre los flotadores se colocaron dos series de
picaderos metalicos de 1,60 metros de altura, cons-
tituyendo la cama de construccion de la platafor.
ma, Un conjunto de puntales situados entre ambos
tletedores completaban la cama de construccion,

En la figura 4 puede apreciarse el proceso
de construccién descrito, el cual no presenté nin-
guna dificultad por utilizarse los métodos de mon-
taje de bloques prefabricados, usual en la cons-
truccion de buques, La cubierta principal se en-
contraba a una altura media de 14 metros, lo cual
no planteaba problemas. Antes de completar el
mentaje de dicha cubierta fueron colocadas las
maquinas y equipos mdas voluminosos, E] grana.
llado y pintado de las estructuras con silicato inor-
ganico de zinc constituyé la mayor dificultad prae-
tica, impidiendo un montaje rapido de] casco,
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aunque este problema no puede artribuirse al mé-
todo de construccion, sino a la falta de experiencia
v medios para esta clase de trabajo, asi como a los
adversos agentes atmosféricos.

1.4  Botadura de la plataforma superior.,

La botadura fue realizada sobre cuatro lineas
de imadas y anguilas mediante el accionamiento
manual simultidneo de cuatro llaves de retenida.

Se comprobaron meticulosamente lag distan-
cias y paralelismo de las cuatro lineas de desli-
zamiento, constituidas por imadas de 50 ¢m, de
ancho, y se efectuaron repetidas pruebas de dis-
paro simultaneo de las cuatro llaves con el objeto
de familiarizar al personal encargado de su ac-
cicnamiento manual, La orden de disparo era lu-
minosa y acustica, habiéndose renunciado al dis-
paro automatico electromagnético por la falta de
experiencia previa del astillero en este tipo de
disparos y por las graves consecuencias que po-
drian derivarse en caso de fallo de alguna llave.
Se prepararon asimismo bozas de retenida en proa
para el caso de que se presentasen dificultades
en alguna de las lineas de deslizamiento, con ob-
jeto de evitar que la plataforma girase transver-
salmente hasta acodalarse o salirse de las lineas
de imadas.

La pendiente de las gradas es del 6 por 100
Y, con objeto de reducir en lo posible el giro de
botadura, se lastraron los tanques de popa de los
flotadores auxiliares para conseguir que el trima-
do de la plataforma a flote fuese aproximadamen-
te del 5 por 100, con lo cual el giro resulté ina-
preciable y la reaccion en proa resultaba pequena.

Sin embargo, para absorber esta reaccion y
facilitar el giro se situaron bajo los santos de
proa de cunas metdlicas, cuya parte superior
apovaba a través de un redondo de acero en sen-
das superficies concavas situadas en las partes
inferiores de las cunas, segun la disposicion ya
conocida en esta clase de dispositivos,

Para evitar el efecto de pantalla en la popa,
que podia producir un frenade demasiado enér-
gico al entrar en el agua los flotadores auxilia-
res, éstos tienen forma hiselada en su extremo de
popa. Para limitar el recorrido de] artefacto una
vez a flote se utilizaron rastras formadas por dos
paquetes de cadenas por cada grada.

Inmediatamente después del lanzamiento la
plataforma fue amarrada a una serie de boyas
que habian sido previamente fondeadas a una
distancia adecuada de las gradas para evitar que
por efecto combinado de las cadenas de las rastras
v del viento e] artefacto pudiese retroceder y cho-
car contra los extremos de antegradas o con los
muelles de armamento. Cada boya tenia un poder
de retencion de unas 35 Tm. En la figura 5 puede
verse la botadura, la cual se realizé con todo éxi-
to y de acuerdo con las predicciones hechas,

Después de suietar la plataforma a las boyas
exteriores fueron dadas amarras a tierra, de for-
ma que quedase fondeada en las proximidades de
los muelles, al alcance de las grias de éstos y con
posibilidad de eolocar planchas de embarque para
el personal obrero,
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Fig. 5

Mediante la utilizacion de las gruas propias
de la plataforma previamente instaladas los tra-
bajos de armamento progresaron a un ritmo
satisfactorio. El montaje de los equipos de perfora.
cion situados sobre la cubierta principal no pre-
senté tampoco dificultades.

1.5 Proceso general de ensamble en aguas pro-
funduas.

Una vez terminados los trabajos de armamen-
to en la plataforma superior, asi como los corres-
pondientes a las camaras de bombas situadas en
los cascos bajos, bajo las columnas centrales, se
efectuaron los trabajos preparatorios para el tras-
lado de ambos conjuntos a un lugar de aguas
profundas con objeto de efectuar su easamble
final.

El lugar seleccionado se encontraba en la ria
de Vigo, a una milla de distancia del astillero.
La prefundidad en bajamar era de 31 metros v el
fondo era de fango consolidado, libre de rocas y
obsticulos. Este calado permitia disponcr de unos
4 metros de agua debajo de los cascos bajos en
bajamar, suficiente para evitar el peligro de va-
radas o golpes con el fondo, Sin embargo. en caso
de hundimiento parcial de] conjunto de cascos
bajos y columnas (denominado infrae iruetura)
como consecuencia de colision con un buque u otra
grave emergencia las cabezas de las cslumnas
quedarian a una profundidad pequena. [acilitan-
dose los trabajos de salvamento,

La operacion consistia basicamente en:

1. Trasladar el conjunto de cascos bajos y
columnas (infraestructura) al lugar de aguas pro-
fundas v amarrarlo al conjunto de boyvas y anclas
fondeadas previamente,

2. Lastrar el conjunto infraestruztura has-
ta que solamente emerjan fuera de] agua las ca-
bezas de las columnas.
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3. Trasladar el conjunto formado por la
plataforma superior apoyada en los flotadores
auxiliares (denominado superestructura),

4. Mover el conjunto superestructura, ha.
ciendo que penetre entre las dos hileras de cabe-
zas de columnas, hasta que quede posicionado en
relacion con éstas en el plano horizontal, pero con
un cierto huelgo entre la plataforma superior y
las cabezas de las columnas para permitir dicho
movimiento de penetracion, teniendo en cuenta que
que ambos conjuntos oscilan afectados por los
agentes atmosféricos,

5. Deslastrar el conjunto infraestructura
para que emerjan las columnas hasta establecer
contacto con sus correspondientes Areas del fon-
do de la plataforma superior. Proseguir el deslas-
trado de la infraestructura para que las colum-
nas ejerzan una cierta accion de levantamiento
del conjunto superestructura, En esta situacion
el peso de la plataforma superior quedari repar-
tido entre los flotadores auxiliares v las columnas.

6. Establecer las conexiones provisionales
necesarias v ajustar localmente las estructuras en
contacto (techos de las columnas y areas corres-
pondientes del fondo de la plataforma superior,
para permitir su soldadura definitiva, respetando
la continuidad e integridad estructural,

7. Continuar el deslastrado de la infraestruc.
tura hasta que la totalidad del peso de la plata-
forma superior sea soportado por las columnas.
Retirar los flotadores auxiliares sobre los que
apoyaba la plataforma superior,

8. Completar el deslastrado de la infraes-
tructura hasta conseguir que emerjan fuera del
agua ambos cascos bajos. Remolcar la unidad
completa hasta Jas aguas del astillero para fina-
lizar los trabajos de conexionado de circuitos eléc-
tricos entre infraestructura y superestructura, asi
como los de tuberias y otros.

1.6 Fondeo de la infraestructura,

Para el fondeo de la infraestructura fueron
colocadas las propias anclas de servicio de la uni-
dad, segun los vértices de un rectangulo de 300
x 150 metros, orientado segin el eje longitudi-
nal de la ria, ya que las fuerzas de arrastre mas
importantes eran las producidas por las corrientes
de llenado y vaciado de la ria a consecuencia de
las mareas, cuya velocidad maxima era de] orden
de un nudo, lo cual producia sobre la infraes.
tructura sumergida una fuerza de arrastre del
orden de las 18 Tm.

Considerando un viento maximo de 50 nudos
su accion sobre el conjunto superestructura equi-
valia a una fuerza de arrastre de unas 13 Tm.
Las restantes fuerzas aerodindmicas e hidrodina-
micas presentaban valores pequefios.

Las anclas pesan 13 Tm. v tienen un poder
teorico de retencién préximo a 90 Tm. Asociada
a cada ancla se coloco un ramal de cadena de
uns 90 metros de longitud, terminado en una
boya de unas 10 Tm. de flotabilidad. A dichas
boyas fueron amarradas con cables de acero las
cuatro columnas extremas de la infraestructura.
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Desde el primer momento se prestd conside.
rable atencion a la posibilidad de choques entre
ambos conjuntos durante la manicbra de ensam-
ble como consecuencia de los movimientos de ba-
lance individuales de cada conjunto, engendrados
por la accion del viento, olas, ete, Por ello se cons-
truyeron modelos en madera a escala 1:50 para
observar el comportamiento de ambos conjuntos
flotando en aguas con olas miximas de 2 metros,
cuya existencia era posible en la ria da Vigo,
en condiciones meteorologicas desfavorables,

Los ensayos tuvieron una escasa fiahilidad
cuantitativa debido a la poca exactitud de los
rudimentarios instrumentos de medida utilizados,
pero confirmaron, desde un punto de vista cuali-
tativo, el posible comportamiento relativo de am-
bos conjuntos flotantes. La infraestructura las-
trada presenta un elevade desplazamiento de los
cuerpos sumergidos y pequenas carenas en flota-
cion correspondientes a las cabezas de las colum-
nas. Por ello resultaba préacticamente insensible
a la accion del viento y de las pequenas olas en-
sayadas. Pero si se engendraba artificialmente un
movimiento de balance los periodos eran muy
largos y la amortiguacion del movimiento huv len-
ta debido a la inercia de las magas en movimiento,

Fig. 6

Por el contrario, el conjunto catamaran, de.
nominado superestructura, presentaba una mayor
sensibilidad al efecto de las olas v el viento, con
periodos cortos de balance,

Adosando longitudinalmente a las cabezas de
las columnas sendas vigas-cajon, de 3 x 2 metros,
que quedan disponibles después de ser utilizadas
en la unién provisional de los cascos bajos (ver
fig. 7), se conseguian varios objetivos:

1. Se dispone en la parte alta del conjunto
infraestructura de un volumen de reserva de flo-
tabilidad de unos 600 m® para hacer frente a un
posible error por exceso en la maniobra de las-
trado o a la inundacién involuntaria de algin
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espacio no inundable originado per rotura de al-
gin mamparo interior o desgarro del forro ex-
terior por colision, eteétera,

2. Se aumenta e] area de carena en flota-
cion de la infraestructura sumergida y, por tanto,
se acorta el periodo de balance de ésta, hacién-
dolo mas parecido al del conjunto superestructu-
ra, lo cual facilita el proceso de sincronizacion de
oceilaciones de ambos conjuntos durante e] en-
samble.

3. Permite disponer de dos corredores lon-
gitudinales a ambas bandas, muy adecuados para
el embarque y movimiento de persenal. plataforma
de ejecucion de trabajos, colocacion de maquinas
v vtillaje fuera del drea peligrosa de contacto de
ambos coniuntos, tendido lengitudinalmente de
tuberias, cables eléctricos v redes de servicios.

4. Aumenta la rigidez longitudinal de la
infraestructura durante los procesos asimétricos
de lastrado y deslastrado. Esta consideracién serd
desarrollada mas adelante.

El traslado de la infraestructura al lugar del
en~amble fue realizado mediante un remoleador
de 900 CV y otras dos pequeias embarcaciones
auxiliares por no disponer del remolcadoy de 1.300
CV previsto,

Se habia previsto asimismo efectuar un las-
trado previo de los cascos bajos en aguas de'
astillero hasta aleanzar nn calado d= unos 9 6 10
metros, En esta condicion los cascos baios oue-
daban comvletamente sumergidos, pero el con-
iunto de columnas v contretes transversales pro-
porcionaba una excelente estabilidad. Por razones
circunstanciales =p efectué el traslado con sélo
4,5 metros de calado, lo cual requeria un menonr
esfuerzo de remolque, pero. en cambio aumen-
taron notablementte las dificultades de gobierno,
ya que el artefacto presentaba un plano de de.
riva pequefio y una gran sensibilidad a la accién
del viento, por lo que la maniobra de lastrado b
flondeo resulto algo laboriosa, durando algunas

oras.
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1.7 Lastrado de la infraestructura,

[l lastrado de la infraestructia se efectud me.
diante el bombeo de agua en los tanques de los
cascos bajos, contretes transversales y ciertos eq-
pacios de las columnas y cascos bajos, no previs-
tos para ser utilizados como tanques en la vida
operativa del artefacio,

En la figura 8 se describe esquematicamen-
te el proceso de lastrado, A este efecto los espa-
cios de la infraestructura se agruparon en euairo
grupos o sistemas:

Sistema A.—Esta formado por el conjunto

de espacios de aire que siempre permanecerin

acios, proporcionando la flotabilidad necesarias.
Debido a su alto grado de compartimentado na-
tural (30 compartimentos estancos independien-
tes) propercionan una seguridad muy grande an-
te la eventualidad de inundacién accidental de
algunc dc ellos, Su tamano medio es de 100 a
150 m*,

Sistema B—Estd formado por el conjunto
de tanques que son llenados completamente, hasta
rebosar las ventilaciones. Pertenecen a este sis-
tema todos los tanques de lastre de los ecascos
bajos (excepto los contiguos a las cuatro cima-
ras de propulsion), todos los tanques cituados en
los contretes horizontales y los espacics anulares
que se indican en la columna central.

Sistema C—Esta formado por las cajas de
cadenas, espacios anulares adyacentes, cimaras
de propulsion y tanque contiguo antes menciona-
de. Tedos estos espacios estaban comunicados en-
entre si, formando un tdnico tanque en cada una
de las cuatro esquinas de la infraestructura, Para
ello se dejaron abiertos los pasos y registros de
hombre correspondientes y se abrieron aberturas
provisicnales donde no existian aquéllos.

Sistema D.—F] techo de las cajas de cadenas
constituye una cubierta estanca, El conjunto de
espacios que forman la parte superior de las cua-
tro columnas esquineras constituve una cubierta
estanca. El conjunto de espacios que forman la
parte superior de las cuatro columnas coquineras
constituye un sistema independiente de los restan-
tes en cuanto a medios de lastrado, deslastrado,
ventilacion, ete.

Este sistema se encuentra casi vacio, por lo
que aciua como si la infraestructura, al hundirse,
gquedase colgada de estas cuatro grandes porcio-
nes de cclumnas, a manera de cuatro grandes

(Continuara en el proximo niimero).
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